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LOCKHEED 


6 DESIGNS FOR A WINDSHIELD 


The people in the Engineering Research building at 
Lockheed, Factory B-1, Burbank, point out that the 
unique windshield design on the Constellation didn’t 
just happen. Five experiments preceded it. 


Windshield No. 1 went into 
a completely faired nose. It 
looked good on paper, but 
when it was mocked up 
av Lockheed found that vision 
for pilots was bad. 
Type 2 (shown at left) was 
an attempt to put the crew 
“downstairs.” This turned 
out to be a failure because it would have been pretty 


uncomfortable for a belly landing. 


The engineers next tried 

two small bug-eyes, which 

were successful only in giv- 
® ing the crew claustrophobia. 

See discard No. 3 at left. 

A wide, single bug-eye type 

was tried next, but was 

found difficult for pressurization. 


Fifth was a conventional “Vee” windshield, but the 


fuselage was too big to allow for an effective design. 


The sixth windshield was 


adopted. Besides being the 
ha lightest of all, its many 
o® small panels give excellent 


vision angle as well as con- 

venient control and instru- 

ment arrangement. 

This kind of inspired per- 
sistence is going on all the time at Lockheed — the 


kind that makes good planes and good telling. 


LtoLforl 


Lockheed Aircraft Corporation. Burbank, California, U.S. A. 














Zurich, Bahnhofstrasse 45 


Schweizerische 


BANKGESELLSCHAFT 


UNION BANK OF SWITZERLAND 


Union de Banques Suisses Unione di Banche Svizzere 


ZURICH 


Aarau, Basel, Bern, Genf, Lausanne, Baden, La Chaux-de-Fonds, Chiasso, 
Flawil, Fleurier, Frauenfeld, Lichtensteig, Liestal, Locarno, Lugano, Luzern, Montreux, 
Rapperswil, Rorschach, Riti (Ziirich), St. Gallen, Vevey, Wil, Winterthur, Wohlen. 


Unser Institut, das auf eine Ent- Thanks to an extensive net- 
wicklung von mehr als achtzig Jah- work of Branches, and firstclass 
ren zuriickblicken kann, ist in der Correspondents in all important 
Lage, dank einem weitverzweig- Banking Centres of the world, 
ten Filialnetz und erstklassigen our institution, while looking 
Korrespondenten auf allen wich- back over eighty years develop- 
tigen Bankplatzen der Welt, alle ment, is able to handle all 
finanziellen Transaktionen zuver- financial transactions in a most 


lassig und kulant durchzuftihren. reliable and efficient manner. 





















































Hour fa vente 4 |’ étranger 








Viseur pour canons automati- 
ques pour le tir contre des buts 
aériens et terrestres. 

Détermination exacte de la 
correction de la ligne de tir pour 
n'importe quelle direction de 
vol de l’objectif, de la montée 
a 40° jusqu’au piqué vertical, 
et pour toutes les vitesses de 
l‘objectif, de 04 max. 935 km h. 


Sur la photographie, on voit le viseur calculates 


Contraves » monteé sur le canon antiaérien et din 


fanterie Ocrlikon de 20 mm., connu dans le monde 


entier, avee afft special le plus récent. 

Par son viseur caleulateur « Contraves », la mai 
son Contraves S.A. Zurich, a développe 
un instrument dune simplicité extréme de manie 
ment, Qui nen assure pas moins au tireur un maxi 
mum de toucheés. Dans la lutte ‘ 
temps dont on dispose est toujours extrémement 
‘ il s’agit 


Nuisse, 


restreint., vu la vitesse élevée des avions: 
done de décharger le servant dune arme, de toutes 
les manipulations et de toutes les opérations intel- 
lectuelles qui ne sont pas absolument indispensables, 
Le servant doit pouvolr concentrer toute 
attention sur Vopération de visée pour réaliser un 
maximum de touchés pendant le court instant de 
tir effectif. La construction duo viseur calculateus 
Contraves a tenu compte deside 
rata. Le seul travail qui incombe au servant est 
dle reser acoe AC lon ligne de caleules 
eractoment par Vappared, et de tirer. La ligne de 
Visee est constituée par une mire et un guidon ou 
paroun viseur a réflexion, sans courant Gleetrique, 
logé tout entier dans un 
COTS 


son 


de tous ces 


soin edner rises 


Le viseur calceulateur est 
casier étanche & Teau et aux poussi¢res: de 
truction mécanique a haute précision, cet Instrument 
peut étre utilisé dans les limites suirantes : 
Distance du point de repére 300-1500 m., selon la 
balistique de la plece ; 
Vitesse de Pobjectit 0-260 m see., soit 0-935 km oh. 
Determination Farance & donner pour 
himporte quelle direction de vol, pour les angles 
15° & + 90°, dans wWimporte quel plan 


evace de 


de site de 


de tir ainsi que pour des montées jusqu’a 10° et 
des piqués jusqu’a ge, 

Poids env. 6 kg. 

Avance maximum 39°, 


\vantages qu’ofire la construction : 
Champ visuel entiérement dégageé. 
Détermination exacte de la correction de Vavance 
pour Wimporte quelle direction de vol, dune mon 
tee a 10° jusquau pique a Hoe, 
Simplicité duo maniement, 
Visée Mun avion en vol rectiligne 
unique sur cette direction de vol. 
Faible influence erreurs destimation de la 
distance au but sur les avances calculées. 
Absence de cables, danneaux collecteurs, ete., 
méme pour le viseur a réflexion, parce qu il s’agit 
dun sans courant. 
Pieces faciles a échanger en 
ment de Vinstrument par Paction 
Montage et démontage presque instantanés, par 
unique, duo viseur calculateur sur 


réeglage 


des 


Instrument 
cas dendommage- 
de Vennemii. 


tin mouvement 
Paffat. 
Construction robuste et résistant aux con 


tres 


travail en campagne. 
et poids modestes, 


ditions de 
Volume 





antiaérienne, le 





Veseur caleulatew Contraves rersion pour canon 
Ovrlikon de ?0 mom. 
“Contrares” ALA. qun sight caleulatoi version for 


Ocrlikon 20-mm cannon 





Viseur caleulateur  Contraress monte 


aur le cele bre eanon 


Ocrlikon de 20 mm., doté de Vathit special le plus recent, 


* Contraves a. A. 
the world-renowned Ocrlikon 
the latest Spe cial qun carriage 


20-mm cannon slung 


Photographic de gauche Canon 
Ocrlikon pret au tir. Le servant uti- 
lise pour viser le quidon et la mare 
yp ndant que Vaide-servant réegle ia 
distance, A champ 
de tir entiérement de qaye du servant, 


renearquer le 


Oerlikon cannon ready 
The qunner is sighting 
along rear and front” sights, his 
determining = range. 


rig. at left 
for action, 


assistant is 
Notice the quniner’s com ple te ly “wn 
obstructed field of 


ersron 


hit de droite 

vseur caleulateur « Con 
des objectits 
rolant a 


Photogre Canon 


Ocrlikon 
fraves » enaction contre 


des avions 


altitude. 


ferrestres ou 


hassc 


Ovrlikon cannon and 
sight caleulator 

in operation against 
low-level aerial tarqets 


Fiq. at right 
the 1. A. 


* Contraves 


gin 


ground or 


qun sight calculator mounted on 


in 


Sighting apparatus for automa- 
tic guns, for operation against 
aerial and ground targets. 

Exact determination of angle 
of ‘‘ lead"’ for flight within a 
range of climbing angles up to 
+ 40° and in vertical dives, as 
well as for target speeds from 


Om.p.h. to 580 m.p.h. 


The gun sight caleulator shown is mounted on 
the world-renowned Oerlikon 20-min infantry and 
anti-aircraft cannon with the latest type of carriage. 

In designing the A.A. gun sight calculator “ Con- 
traves’ Contraves A. G. of Zurich, NSwitzer- 
land, have developed a small-calibre sighting device 
of maximum operational simplicity, yet guarantee- 
ing a high percentage of direct hits. In view of 
the extremely brief periods of exposure to anti- 
aircraft fire to which modern targets are subjected 
owing to their high speeds, tt is of primary impor- 
tance to relieve the gunner of all unnecessary 
manipulation and mental calculation. He should 
be in a position to concentrate exclusively on the 
target, in order to obtain the maxtmum number of 


direct hits during the brief firing time These 
requirements have been largely met in the A. A, 
gun sight caleulator “Contraves” The gunner's 


task consists merely in aiming along an accurately 
predetermined sighting line and then firing. The 
sighting line appears as a front and rear sight 
alignment, or is then reflected on a sighting screen 
without electrical illumination. The entire calculator 
is encased in a dust- and waterproof housing, is 
fabricated to high mechanical precision standards, 
and is effective throughout the following ranges 

Target range: e.g., 980 ft. to 4,900 ft., according 
to the ballistic characteristics of the cannon 
operated, 

Target speed : O ft./see. 
to S580 m.p.h. 
Accuracy of determination of angle of “lead” 

Unlimited for all directions of flight for attitudes 


to S50 ft.see., or O mph, 


from 15° to + 90°, unlimited laterally, for climb- 
ing angles up to 40° and diving angles down to 
90°, 
Weight : approx. 13.3 Ib. 
Maximum angle of “lead” 39°, 
Constructional advantages : 
Unobstructed field of vision 
Exact determination of angle of “lead” for all 


flight directions within a range of climbing angles 
up to 40° and vertical dives down to —-90°, 

Simplicity of operation. 

Only one flight direction adjustment required for 
continuous forward flight. 

Minimum susceptibility to errors in range finding 
in determining angles of “lead”. 

Absence of electric cables, sliding contacts, ete., 
even with the indirect sighting screen, as the latter 
is not electrically illuminated. 

Simplicity of replacement in case of destruction 
by enemy action. 

The caleulator can be mounted on and removed 
from the gun carriage in the space of a few seconds 
with a simple manual effort. 

Robust and serviceable construction 

Small size and weight. 
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LE MONDE A VOTRE PORTE 


. 
. an grace aux avions quadrimoteurs « Constellation » 
et « Skymaster » de la T, W. A., la Suisse n’est plus qu’a 

une journée de vol des Etats-Unis, et en direction de l’est 4 moins 


d’une demi-journée du Caire ; nombre d’autres 


capitales sont, également, a proximité immédiate. Lignes directes 
Cette nouvelle ligne, fruit de plus de vingt de la Suisse 
années d’expérience et qui totalise plus de aux pays 
65.000.000 de kilométres de vol sur les grands suivants : 
parcours internationaux, a réalisé la FRANCE 
liaison aérienne Suisse-Etats-Unis. IRLANDE 
ETATS-UNIS 
ITALIE 
GRECE 





TRANS WorRLb AIRLINE EGYPTE 





Quwest-ce que la T. W. A. ? 


* La T.W.A. a plus de vingt années 
d’expérience a son actif. 

* LaT.W.A. a été la premiére compagnie 
aérienne a mettre en service l'avion qua- 
drimoteur. 

* La T. W. A. dispose, pour ses services 
de météorologie, d’un personnel plus nom- 
breux que toute autre compagnie. 

* La T. W.A. a fait ceuvre de pionnier 
dans le vol « overweather » et dans la 
création d’avions spéciaux pour le vol a 
haute altitude. 

* La T.W.A. totalise 4 ce jour plus de 
65.000.000 de km. de vol sur les parcours 
internationaux et plus de gooo vols trans- 
océaniques, 

* La T. W.A. aété la premiére a assurer 
toute l'année un service au-dessus de 
Atlantique nord. 

* La T. W. A. a concgu le Lockheed 
« Constellation » qui s’est acquis une célé- 
brité mondiale et qui, par les records de 
vitesse sur longue distance qu’il détient, 
surclasse tous les autres avions de transport. 
* La T. W.A. a été la premiére a conce- 
voir un service autour du monde et a 
répondu par ]a a un besoin mondial. 
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POUR VENTRAINEMENT COMPLET DU PILOTE 


hee Seales fo 


D HE ® F O R WD 


REPRESENTE UNE NORME TOUTE NOUVELLE POUR L’AVION LEGER 





A 


Une notion absolument nouvelle de l'économie, tant pour le vo] que pour l’entretien, PERFORMANCES : 
vous est donnée par l’avion-école Desford a double commande, actuellement a [essai ' 
; Deux quatre cylindres en ligne De 

pour la R.A.F. britannique. I] a été développé par une société dont la renommée nest Havilland « Gipsy Major Série 1» a 
pas seulement due aux instruments de précision qu’elle fabrique, mais aussi au fait cylindres inversés, refroidis par air. 
: , , . . ; “1: . ; 120 HP par moteur a 2100 t/min. 
qu'elle a donné dans ses propres écoles une instruction a des milliers de pilotes pour la I ” 








R.A.F. Elle demeure a votre entiére disposition pour résoudre avec vous les problémes de Vitesse maximum au 

votre entrainement. Le Desford est d'une solidité 4 toute épreuve et peutstationner en plein niveau de la mer 261 km/h. 

air par tous les temps. Deux particularités uniques en leur genre : synchronisation acous- Vitesse de croisiére maximum 

, , ‘ . wie au niveau de la mer 238 km/h. 

tique des deux moteurs et interdépendance des volets et de la commande de gaz. Toutes les ee pe 

litésdel’ P vl ‘ Aes studiées. Graceal’ | Rayon d’action en croisiére 745 km, 

éventualités de ’entrainement a chaque degré y ont été prévues et étudiées. Grace a l’excel- r :; . 
ntualités de ’entrainement a chaque degré y ont été prévues et étudi ra Viseoss abceusleneatie 335 m/min. 

lente visibilité offerte 4 ses deux occupants, le Desford est un appareil idéal pour la police Diatwad abenla 5850 m. 

aé¢rienne et méme pour le tourisme. Toutes précisions seront communiquées sur demande, Plafond pratique 5400 m. 
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WALTON LODGE, KIRBY MUXLOE, NR LEICESTER 
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Interavia-Revue se présente 


Aut prod sse volunt 
aut delectare poetar 


Horace 


‘ 

~~ revue nouvelle, comment allions-nous la nommer ? 

Imiter ? User du superlatif et Pappeler « la plus influente », « la 
plus indépendante »? L’emphase c’est tellement facile... 


Nous nous proposons de créer un périodique utile et pour- 


tant agréable a lire. Si aviation nouvelle n'est plus entravée par 


les frontiéres, nous pourrons conserver une certaine indépendance ; 


nous préterons notre voix a la pensée venue de tous les pays, cette 


pensée jouira de quelque influence. Mais nous ne chercherons pas a 
enseigner nos lecteurs. Indiquer, suggérer, distraire nous suffisent. 
Un bon prototype, un aéroport réussi s'imposent d’eux-mémes. 


L,/ivraie se sépare du bon grain. Chez les hommes de l’aviation aussi. 


Prodesse et delectare! Vous servir et vous plaire. Une 


bonne, une belle revue, une revue. 


Au travail! 


L, Editeur et la Rédaction. 
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LE CONSEILLER FEDERAL ENRICO CELIO 


Le chef du Département fédéral des postes et chemins 
de fer est né en 1889 & Ambri di Quinto (canton du 
Tessin). Aprés des études de philologie et de droit aux 
Universités de Florence et de Fribourg (Suisse), il a 
été rédacteur en chef du quotidien suisse Popolo e 
Liberta, notaire & Biasca et député au Grand Conseil 
tessinois. Député au Conseil national depuis 1924, il 
a succédé & Giuseppe Motta comme membre du Conseil 
fédéral ; en 1943, il a 6té président de la Confédération 
suisse. Comme ministre des transports, il a montré le 
plus grand intérét pour tous les problémes de |’aéro- 
nautique: développement des aérodromes civils en 
Suisse, travaux préparatoires pour |’élaboration d’une 
nouvelle législation aéronautique, et, plus récemment, 
réorganisation des transports aériens suisses par |’étude 
de la création d’une compagnie nationale unique par 
la fusion des Sociétés Swissair et Alpar avec la par- 
ticipation de la Confédération, des cantons, des com- 
munes et des milieux intéressés au sein de l'économie 


suisse. 


Je suis heureux de saluer la naissance de la Revue Interavia destinée 4 populariser l’aviation. Cette 
publication, éditée en Suisse, prouvera que notre pays suit avec un grand intérét le développe- 
ment des transports aériens et de l’aviation privée. La Suisse désire en effet maintenir la place 
4 laquelle elle a incontestablement droit dans l’exploitation des lignes aériennes commerciales. 
Ses autorités ont démontré cette volonté en adoptant l’année passée un programme de développe- 
ment des aérodromes civils, qui mettra 4 la disposition des ailes suisses et étrangéres une infrastruc- 
ture moderne. Les Chambres vont prochainement édicter une loi sur la navigation aérienne. Des 
pourparlers ont été récemment engagés pour créer une entreprise nationale suisse de transports 
aériens, qui sera chargée de |’exploitation des lignes internes, internationales et intercontinentales. 
Cette activité dans le domaine de |’aéronautique est la démonstration que la Suisse a reconnu 
importance, pour son économie nationale, de ce mode de transport perfectionné qu’est |’aviation. 
C’est dire aussi que la création de la Revue Interavia ne peut pas nous laisser indifférents et que 
pour ma part, je salue avec joie cette nouvelle initiative. 

Je souhaite 4 la Revue Interavia un bel avenir dans un monde pacifié et j’exprime l’espoir que 
aviation sera désormais au service d’ceuvres de paix et qu’elle abandonnera pour le plus grand 


bien de ’humanité et 4 jamais son activité de destruction guerriére. 


DEPARTEMENT FEDERAL DES POSTES 
ET DES CHEMINS DE FER 
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L’ONU et la politique aérienne 


Certes, TONU — la Société des nations, espérons-la meilleure, 
qui prend corps dans (ONU — n’a rien a voir, immédiatement, 
avec l’aviation. Du moins pas pour le moment. Mais, entre PONU 
et le nouvel organisme mondial de l’aviation civile, ?OPACI (Orga- 
nisation provisoire de l’aviation civile internationale), existent cer- 
taines analogies qui méritent examen. Si l’on approfondit, peut-étre 
méme qu’apparait a l’horizon un liséré d’argent qui fait oublier les 
aménités que se sont dites, en mars 1946, MM. Churchill et Staline. 

Les statuts de l’ancienne Société des Nations ont été rédigés en 
juillet 1919 ; ils entrérent en vigueur en janvier 1920. Les statuts 
de ’?ONU remontent a la Charte de San-Francisco rédigée en 1945, 
et c'est en janvier 1946 que l’?ONU s’est réunie pour la premiére 
fois 4a Londres. L’ancien organisme de l’aviation mondiale, la CINA 
(Commission internationale de la navigation aérienne), est basé sur 
l’accord de Paris signé en octobre 1919, et la nouvelle OPACI, 
sur l’accord de Chicago, de décembre 1945. Jusqu’ici l’affaire est 
claire, quant a son histoire. 

Remarquons pourtant que la CINA — pour son malheur — 
s’incorporait d’avance a l’ancienne Société des Nations, tandis que 
V’OPACI — du moins pour le moment — peut travailler tout a fait 
indépendamment de ’ONU. Du fait de son rattachement 4a la 
Société des Nations, l’ancienne CINA avait di se passer de la signa- 
ture de certaines grandes puissances, comme les Etats-Unis, la Russie, 
la Chine et le Reich allemand de l’époque. A l’?OPACI siégent 
toutes les grandes puissances, 4 une exception prés, l’Union sovié- 
tique, il est vrai. C’est la le petit défaut qui dépare l’OPACI, c’est 
la que se trouve la différence entre elle et PONU, c’est la que se 
croisent et se décroisent les fils de la géopolitique internationale. 
Et quand ces fils seront dénoués, pour l’ONU et pour l’’OPACI, 
toute complexité disparaitra et les questions deviendront claires et 
sans ambiguité. 

Des cinquante-deux nations qui se sont fait représenter a la 
Conférence aéronautique de Chicago, quarante-deux ont ratifié a 
Pheure actuelle l’accord provisoire de ?OPACI et sont, par consé- 
quent, en liaison, quant a leur politique de l’air. Théoriquement, 
des routes aériennes internationales pourraient dés maintenant étre 
tracées dans tout l’espace aérien mondial, a l'exception de la partie 
qui est limitée par le fameux « rideau de fer» et qui s’étend de 
Elbe aux Kouriles, c’est-a-dire aux confins immédiats de |’ Alaska. 
L’Union soviétique si¢ge au sein de ’ONU, mais elle n’est pas 
encore présente 4 l’OPACI et la Yougoslavie, qui lui est liée par 
une étroite amitié, se comporte de la méme maniére. 

Enoncons clairement et simplement le probléme qui, en ces Ides 
de Mars — que, pour une fois, ces mots ne soient pas un présage ! — 
préoccupe le monde. Le jour ot le Gouvernement de Il’Union sovié- 
tique et celui de la Yougoslavie mettront leur signature au bas de 
Paccord de Chicago, tout ira bien! Qu’on ne dise pas que ces 
réflexions sont tirées par les cheveux. Qu’on nous l’accorde : l’avia- 
tion d’aujourd’hui a une importance capitale dans la politique 


mondiale. E. E. H. 


Les armées de l’air & la croisée des chemins 


La seconde, la grande guerre mondiale a pris fin. D’énormes 
réserves d’avions, de moteurs d’aviation et d’accessoires sont liqui- 
dés, vendus aux enchéres a vil prix ou mis 4 la ferraille. Sous la 
pression de l’opinion publique, les armées de l’air sont démobi- 
lisées 4 une cadence qui compromet une transition sans heurt a 
létablissement d’une organisation de paix, capable d’entrer en ligne 
a la premiére alarme. En dega et au dela de I’Atlantique, on achéve 
les prototypes de nouveaux avions militaires — on manque toujours 
de précisions quant a l’activité de l’industrie soviétique — et néan- 
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moins, les gouvernements et les états-majors s’imposent une éton- 
nante réserve dés qu’il s’agit de passer des commandes. En effet, 
une question fondamentale attend toujours sa réponse: de quoi 
sera faite l’aviation militaire de l’avenir ? Dans lPére du robot a 
téléguidage, de l’arme a longue portée et téléguidée, ainsi que des 
appareils de Radar, l’aviation militaire a-t-elle encore une raison 
d’étre sous sa forme actuelle ? La bombe atomique, le cauchemar 
de notre siécle, n’atteindra-t-elle pas ses objectifs aussi bien si ce 
n’est encore mieux, lorsqu’elle sera transportée par ses propres 
moyens de propulsion et guidée par ses propres dispositifs, au lieu 
de Pétre par des avions ? 

Au centre de toutes les considérations, il faut placer aujourd’hui 
non seulement les problémes d’obtention du matériel, mais encore 
et surtout la question de la position qu’occuperont 4 l’avenir les 
forces aériennes dans le cadre de la défense militaire. Extérieure- 
ment, le tableau qu’offrent tous les Etats d’ot des informations non 
censurées parviennent, fait penser 4 un désarmement aérien, mais 
cette impression ne doit tromper personne. Si d’un cété on travaille 
fiévreusement au développement d’armes pour la guerre aérienne, 
basées sur des principes nouveaux, on ne peut pas s’empécher 
d’autre part de penser que dans beaucoup d’Etats, la fin de la guerre 
offre aux autorités une occasion bienvenue pour une liquidation de 
matériel périmé, liquidation que les contribuables n’approuve- 
raient guére dans d’autres circonstances. 

La technique aéronautique se trouve actuellement 4 un tournant 
plus important que tout ce qu’elle a vu depuis trente ans. Les cons- 
tructeurs d’avions verront disparaitre un grand nombre de limita- 
tions qui leur étaient imposées jusqu’a présent. Dans peu d’années, 
les moteurs 4 pistons seront démodés et remplacés par des turbines 
a gaz ou des. réacteurs qui fourniront des puissances beaucoup plus 
considérables tout en étant beaucoup moins encombrants. Les 
savants de tous les pays ont étudié expérimentalement le probleme 
du vol aux vitesses hypersoniques ; ils peuvent dés lors fournir 
aux ingénieurs les notions fondamentales qui leur avaient fait défaut 
jusqu’a présent. Des profils d’avions dont on détournerait la téte 
de nos jours avec scepticisme, seront bient6t peut-étre d’un usage 
tout a fait courant. 

Peut-on s’étonner dés lors de voir que les hommes politiques et 
les chefs militaires responsables de la sécurité de leurs pays respec- 
tifs passent des nuits agitées et se refusent en principe a exposer 
leurs idées sur le probléme des futures forces aériennes ? Personne 
ne peut leur faire un reproche du fait qu’ils ignorent ce qui doit 
et peut se faire. L’industrie aéronautique se tient a l’écart sur une 
prudente réserve et essaie de traverser cette période d’insécurité 
sans de trop grandes pertes, et pendant ce temps les chercheurs et 
les savants redoublent d’efforts. Un peu partout, on a a peu prés 
suspendu la construction de gros bombardiers ou on ne la poursuit 
que trés au ralenti ; on se prépare bien 4 la fabrication d’avions de 
chasse en grandes séries, mais la production réelle reste trés modeste. 
Le pouvoir destructeur de la bombe atomique rapporté 4 son poids 
est actuellement déja tellement énorme qu’il ne parait plus néces- 
saire de recourir aux bombardiers en grand nombre pour trans- 
porter des bombes. Faudra-t-il alors des avions de chasse pour la 
défense ? En supposant que les matiéres explosives et les produits 
de combat, y compris les dispositifs de désintégration atomique, 
soient dirigés vers leurs objectifs 4 des vitesses hypersoniques, on 
atrive 4 la conclusion que la seule possibilité de défense sera offerte 
par une arme qui ne saurait appartenir aux armes aériennes. L’avia- 
tion stratégique qui, durant la derniére guerre, a réduit en cendres 
et en ruines de vastes zones de |’Europe est périmée ; l’artillerie en 
assumera les missions. Cela ne veut pas dire que les guerres futures 
ne verront plus l’emploi de l’avion ; mais il est certain que quel- 
ques-unes de ses missions actuelles seront reprises par d’autres 
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LE BARON TEDDER, 
MARSHAL OF THE ROYAL AIR FORCE 





Le Marshal of the Royal Air Force Arthur William 
Tedder (Baron Tedder of Glenguin) termine, a l’age de 
25 ans, ses études d’histoire a l'Université de Cambridge. 
En 1912, il entre dans l’armée ; en 1916, il est versé dans 
les forces aériennes et sert en France comme pilote de 
chasse. Entre les deux guerres, il est affecté & des for- 
mations de premiére ligne et & |’état-major*général, 
dans la métropole et outre-mer. En 1940, il est adjoint 
du commandant en chef de la R. A. F. en Moyen-Orient : 
il y remplace ]’Air Vice-Marshal Owen Tudor Boyd, fait 
prisonnier de guerre par les Italiens. Ici commence son 
ascension personnelle : il contribue de fagon décisive a 
la victoire d’El Alamein, contre Rommel ; commandant 
en chef des forces aériennes alliées sur le théatre médi- 
terranéen des opérations, il prend une part trés impor- 
tante aux divers débarquements en Italie. En 1943, il 
est adjoint au général Eisenhower, au commandement 
supréme des armées d’invasion alliées en Europe. Les 
flottes aériennes stratégiques et tactiques du maréchal 
Tedder portent l’estocade & la Wehrmacht, dans I’ouest. 
En septembre 1945, il est fait maréchal de la R. A. F. ; 
il est anobli, en 1946, a l’occasion des honneurs du 
Jour de l’An et, en méme temps, nommé au commande- 
ment supréme de la R. A. F., oi il suceéde & Lord Portal. 


MARSHAL OF THE ROYAL AIR FORCE LORD TEDDER OF GLENGUIN, G.C.B. 


Le chef de l’état-major général et commandant en chef de la Royal Air Force britannique nous écrit pour notre premier numéro : 


AIR MINISTRY, LONDON 


Sth March, 1946. 


Aviation was a decisive factor in the late war. It can and must be a decisive factor in peace 


by bringing the nations together. If ” Interavia-Revue “‘ with its international circulation 


furthers that object, it will have done a tremendous work. 


W. 


—_—_ 


L’aviation a été un facteur décisif dans la derniére guerre. Elle peut et doit également étre un facteur décisif 


en temps de paix en unissant les nations. Si la « Revue Interavia », diffusée dans le monde entier, contribue a 


la réalisation de ce programme, elle aura fait une ceuvre immense. 


TEDDER 
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armes, ect on n ’attribuera aux forces aériennes que @’ une manicre 
limitée une influence décisive sur issue d’une guerre. Les armées 
de l’air continueront d’étre mises en ligne d’aprés les régles actuelles, 
partout ot des armées ennemies se confronteront directement et 
ou le danger auquel seraient exposées les propres troupes de chaque 
parti interdira l’emploi inconditionnel d’armes a longues portées. 

Dans toute guerre, la conquéte et l’occupation du territoire ennemi 
— sans quoi il n’y a pas de victoire compléte — restera toujours la 
tache des troupes terrestres ; on peut dés lors discerner une des 
principales missions que devront accomplir les armées de lair de 
l’avenir : le transport des troupes avec leur équipement. Déja pen- 
dant la derniére guerre, le matériel volant des compagnies civiles 
de transports aériens avait constitué le noyau de puissantes flottes 
de transports. Chaque Etat prendra dés lors des mesures pour pré- 
venir une invasion aérienne et sera obligé de tenir prétes des forces 
aériennes tactiques qui constitueront son dernier moyen de défense 
et seront donc pour lui d’importance vitale. Ces forces aériennes 
devront se charger de toutes les missions qui découlent du besoin 
de protection et d’aide des troupes terrestres. 

L’aspect et la forme que prendront les guerres aériennes de 
l’avenir dépendent des savants et des chercheurs de tous les pays. 
L’importance des forces aériennes stratégiques a déja dépassé a 
coup sir son point culminant, mais aucun Etat pourra renoncer a 
l’avion. On peut douter que ces appareils redeviennent jamais les 
porteurs de la destruction aveugle anéantissant les habitations de la 
population civile. Cette conclusion sera accueillie avec satisfaction 
par tout aviateur qui a encore gardé, ne fit-ce qu’une trace de cet 
esprit chevaleresque qui, durant la premiére guerre mondiale, ani- 
mait des hommes tels que Guynemer, Richthofen, Ball, Ricken- 
backer, et d’autres encore, esprit dont la noblesse les éleva au-dessus 


de l’anonymat des grands massacres. 
Bi. 


Etatiser ou ne pas étatiser ? 

L’aviation civile doit-elle étre nationalisée, c’est-a-dire étatisée, 
ou non ? Sur cette question, des piles de documents et de « livres 
elle demeure toujours 


blancs » ont été soumis aux parlements ; 
posée. Méme dans les pays démocratiques la réponse est tantot 
affirmative et tantot négative. Les partisans de |’étatisation ou natio- 
nalisation de l’aviation civile se référent 4 la Grande-Bretagne, a la 
France, 4 l’Union soviétique, 4 la Pologne, 4 la Tchécoslovaquie, 
a d’autres nations encore. Contre l’étatisation, on fait toujours 
valoir l’exemple des Etats-Unis dont l’aviation civile, temporaire- 
ment au moins souveraine, a été conduite au succés selon les prin- 
cipes d’une économie strictement privée, par des sociétés anonymes. 

Quand nationalise-t-on ? On nationalise, naturellement, dans les 
pays 4 régime autoritaire, comme |’Union soviétique ou le ci-devant 
Troisiéme Reich. On nationalise encore — la main qui donnait, 
confisque — quand |’Etat s’apergoit d’un manquement de 1’écono- 
mie privée. C’est ce qui arriva en Grande-Bretagne et en France, 
pays démocratiques et capitalistes. En France, le scandale de I’ Aéro- 
postale avait fait déborder le vase ; en Grande-Bretagne, les Imperial 
Airways portaient de plus en plus sur les nerfs des députés et des 
contribuables ! 

L’Aéropostale, lors de la main-mise de |’Etat sur elle, main-mise 
qui a conduit 4 la nationalisation de toute l’aviation civile frangaise, 
accusait un déficit qui ne pouvait plus étre comblé, méme par les 
fonds secrets de la Troisitme République. Quand les Imperial Air- 
ways, du fait de leur fusion avec les British Airways, furent sous- 
traits 4 l’économie privée, cette entreprise avait pourtant « plenty 
of cash », mais dans le souci de bien gérer ses finances, elle avait 
perdu de vue sa tache propre, l’aviation. 
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Pour autant qu’on s’en souvienne, il n’y a eu jusqu’ici, dans toute 
Phistoire de l’aviation, qu’un seul cas ot |’Etat ait jamais laché sa 
proie. C'est arrivé en 1934 aux Etats-Unis ; les compagnies privées 
étaient entrées en conflit avec le gouvernement, c’est-a-dire le Dépar- 
tement du commerce : elles exagéraient leurs demandes de subven- 
tions. Le gouvernement intervint alors, avec un peu trop de pré- 
cipitation ; d’un jour a l’autre, il fit réquisitionner les compagnies 
civiles par l’armée ; mais il dut reconnaitre qu’il s’agissait 14 de deux 
branches de l’aviation tout a fait différentes par leur exploitation. 
Les adversaires de la nationalisation auraient pu se féliciter de cette 
tentative malheureuse, si elle n’avait pas coaté la vie 4 douze pilotes 
et hommes d’équipage en moins de quinze jours. Quoi qu’il en soit, 
aviation d’armée américaine renonga trés vite 4 cette entreprise 
ingrate. Mais c’était longtemps encore avant guerre. 

C’était alors l’Age d’or de l’aviation civile, qui ne travaillait pas 
encore «commercialement » mais encaissait de généreuses subven- 
tions et n’en payait pas moins des dividendes a ses actionnaires. 
Depuis, l’aviation commerciale est devenue une vraie branche de 
’économie des transports, et le monde s’est mis 4 penser et 4 calculer 
dans un esprit pratique. Si ’idée de subvention vous met toujours 
eau 4 la bouche, subventions et dividendes sont devenus incom- 
patibles. On pourrait, pourtant, objecter que les compagnies améri- 
caines, elles aussi, recoivent, sous la forme de concessions et de 
contrats pour le transport du courrier, une sorte de subvention et 
qu’elles distribuent tout de méme des dividendes ; que leurs actions 
ont monté en fléche en 1945 ; et qu’en fin de compte, elles sont 
restées des entreprises privées. 

D’ailleurs, les compagnies américaines elles-mémes ne sont plus 
tellement indépendantes ! Méme aux Etats-Unis, l’Etat dicte sa 
volonté aux compagnies privées. C’est le Département d’Etat, c’est 
le Département du commerce qui négocient et signent les accords 
internationaux de l’aviation civile ; c’est le Département du com- 
merce qui, par le canal de son autorité aéronautique, le Civil 
Aeronautics Board (CAB), concéde tel parcours 4 telle compagnie, 
prescrit les itinéraires, fixe le tarif du courrier aérien ; il a méme 
son mot a dire dans la détermination du prix des places. De grosses 
compagnies protestent bien de temps en temps contre l’une ou 
autre des formes de cette intervention ; la plupart du temps, sans 
résultat. Les Etats-Unis ont été les premiers 4 nommer des attachés 
pour l’aviation civile dans presque tous les pays du monde. Ces 
attachés peuvent bien, théoriquement, n’étre que des observateurs 
auprés des entreprises étrangéres, mais, avant tout, ils ont 4 contréler 
les entreprises américaines, 4 défendre leurs intéréts aussi, il est vrai. 
On le voit, le Gouvernement de Washington fait beaucoup pour 
ses entreprises privées. Pourtant si jamais, chez l’une ou l’autre, 
ou chez toutes ces entreprises, on constatait que leur exploitation 
est déficiente, du point de vue économique ou du point de vue 
technique, Washington n’hésiterait pas un instant 4 recourir 4 une 
étatisation totale ou partielle. Les compagnies américaines de trans- 
ports aériens ont tiré de la guerre — du fait de leur incorporation 
dans les aviations de transport de l’armée et de la marine — des 
legons utiles ainsi que des moyens pour l|’exploitation en temps de 
paix. Cependant, elles sont aujourd’hui soumises 4 trés forte contri- 
bution, soit au point de vue du capital soit 4 celui du personnel, 
de sorte qu’une surprise pourrait bien se produire un jour pour les 
entreprises moyennes et petites. 

La question de la nationalisation, ou du moins de la participation 
de l’Etat 4 l’aviation civile, n’est pas encore définitivement résolue. 
Toutefois elle préoccupe sérieusement tout le monde, comme le 
ner le fait que, méme dans les pays épargnés par la guerre, elle 
a ordre du jour. La Suéde et la Suisse elles-mémes voient, a 
E. H. 


est a 
’heure actuelle, ce probléme se dresser devant elles. _E. 








saabchild, {iil boblckondmnent connue sous le sigle 
« OPACI » ou, en anglais, sous celui de « PICAO» 






















































ri- (Provisional International Civil Aviation Organiza- ed 
de tion) aprés un semestre d’activité. Le monde entier eat représenté a la tlle de TOPACT. cette décision, au moins en nee coneems ced pre 
. Ceux de mes lecteurs qui sont déja au fait des débuts miers six mois, a été confirmée par I’expérience. Quant 
de cette organisation me pardonneront, sans doute, L’OPACI, comme bien d’autres organisations inter- 4 savoir si la pratique de siéger A peu prés en perma- 
ns de revenir sur la conférence qui s’est terminée, & nationales, est régie par une « assemblée » et un «con- _nence demeurera la réglé, on én décidera mieux quand: 
nt Chicago, en décembre 1944. C’est la, qu’aprés cinq _ seil », L’assemblée, dont le titre officiel est « Assemblée six mois encore auront passé, ou quand !’organisation 
semaines de débats, les représentants de cinquanté- _ineérimaire », comprend tous les membres affiliés. Elle _ provisoire aura fait place a l’organisation permanente, 
lus quatre nations ont établi le texte d’une convention sur se réunira pour la premiére fois 4 Montréal, le 21 mai dont la structure interne sera quelque peu différente, 
o > Vaviation civile internationale, destinée 4 remplacer 1946, pour entendre des rapports sur l’ceuvre accom- Le conseil est agsisté par les deux Comités de la 
4 les conventions de Paris (Convention internationale plie jusque-la, pour discuter de son développement Navigation aérienne et du Transport aérien, expressé- 
est © de la navigation aérienne = CINA) et de la Havane futur et pour lui donner son orientation. Le conseil ment prévus par l’accord provisoire. Chacune des 
ds sur la navigation aérienne. Comme l’indique le sens (Conseil intérimaire) s’est réuni le 15 aodt dernier, nations affiliées peut, A son gré, déléguer des repré- 
m- le plus large de sa dénomination, ce nouveau docu- a Montréal, sur l’invitation du Gouvernement cana-  sentants 4 ces comités, mais, comme on devait s’y 
vil ment est plus compréhensif que les précédents, puis- dien, le Canada ayant été choisi, 4 Chicago, comme _attendre, les premiers réles, dans les affaires des comités, 
ie, qu’il embrasse l'ensemble des problémes de l’aviation _siége de l’administration de l’?OPACI. sont joués par les nations membres du conseil, et la 
civile internationale. Le conseil se compose des représentants délégués plupart des membres du conseil si¢gent personnelle- 
- A Chicago, on a préparé aussi le texte d’un accord _ par vingt nations, qui ont été élus 4 Chicago. Tous les ment dans au moins un de ces comités. 
3€S sur l’aviation civile internationale, qui puisse étre continents y sont représentés, |’Europe en particulier C’est ici qu’apparait une des principales différence 
ou adopté par les gouvernements nationaux par une par six nations, 4 savoir: la Belgique, la France, la entre l’organisation provisoire actuelle et celle qui sera 
ns simple procédure administrative, sans attendre une Grande-Bretagne, la Norvége, les Pays-Bas, la Tché- créée, quand la convention entrera en vigueur, sous 
™ ratification parlementaire, afin de permettre le déploie- _ coslovaquie. Quinze des membres du conseil, dont les sa forme définitive. Dans l’organisation permanente, . 
f ment immédiat d’un certain nombre d’activités, avant six délégués européens, consacrent toute leur activité le nombre des membres des Comités de la Navigation 
= méme l’acceptation formelle de la convention défini- aux affaires de ’ OPACI, les cing autres partagent leur _aérienne et du Transport aérien sera strictement limité ; 
Ars tive, laquelle est d’une portée plus considérable. Dans temps entre les affaires de l’OPACI et d’autres fonc- _l’un se composera d’une partie des membres du conseil, 
ler le cas de la CINA, cette approbation formelle avait tions, dont les ont revétus les gouvernements qu’ils _|’autre, l’actuel Comité de la Navigation aérienne, de- 
ai. demandé trente-trois mois, de la signature de la con- _représentent. Il est superflu de citer des exemples indi- viendra une Commission de la Navigation aérienne, 
_ vention a Paris jusqu’A son entrée en vigueur. viduels, mais la personnalité de certains membres du de douze membres, individuellement choisis par le 
‘ La premiére adhésion a l’accord provisoire — celle _conseil et les hautes fonctions qu’ils ont exercées dans _conseil (et qui si¢geront, donc, en leur capacité per- 
mee du Canada — a été enregistrée le 30 décembre 1944. leur pays nous donnent la meilleure preuve de l’impor- _ sonnelle et non pas en qualité de représentants amovi- 
on D’autres suivirent, en rapide succession, dés la fin tance qu’attachent les nations élues au conseil 4 la bles de leur gouvernement). 
ue avril 1945, et la vingt-sixiéme, complément du quorum —_ qualité de leur représentation. Lors de sa premiére session, le conseil a adopté un 
ine exigé pour l’ouverture des travaux de |’OPACI, arriva Le conseil a résolu de siéger, pratiquement, en per- _ projet d’organisation, voté un budget provisoire jus- 
ns- le 6 juin. Par la suite parvinrent d’autres adhé- manence. Il a pris cette décision, non pas seulement — qu’a ce que |’assemblée ait pris des mesures définitives 
on 
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armes, et on n’attribuera aux torces acricnnes que d’une manicre 
limitée une influence décisive sur lissue d’une guerre. Les armées 
de l’air continueront d’étre mises en ligne d’apreés les régles actuelles, 
partout ot des armées ennemies se confronteront directement et 
ou le danger auquel seraient exposées les propres troupes de chaque 
parti interdira l'emploi inconditionnel d’armes a longues portées. 

Dans toute guerre, la conquéte et |’occupation du territoire ennemi 
— sans quoi il n’y a pas de victoire complete — restera toujours la 
tache des troupes terrestres ; on peut dés lors discerner une des 
principales missions que devront accomplir les armées de l’air de 
l’avenir : le transport des troupes avec leur équipement. Déja pen- 
dant la derniére guerre, le matériel volant des compagnies civiles 
de transports aériens avait constitué le noyau de puissantes flottes 
de transports. Chaque Etat prendra dés lors des mesures pour pré- 
venir une invasion aérienne et sera obligé de tenir prétes des forces 
aériennes tactiques qui constitueront son dernier moyen de défense 
et seront donc pour lui d’importance vitale. Ces forces aériennes 
devront se charger de toutes les missions qui découlent du besoin 
de protection et d’aide des troupes terrestres. 

L’aspect et la forme que prendront les guerres aériennes de 
l'avenir dépendent des savants et des chercheurs de tous les pays. 
L’importance des forces aériennes stratégiques a déja dépassé a 
coup sir son point culminant, mais aucun Etat pourra renoncer a 
’avion. On peut douter que ces appareils redeviennent jamais les 
porteurs de la destruction aveugle anéantissant les habitations de la 
population civile. Cette conclusion sera accueillie avec satisfaction 
par tout aviateur qui a encore gardé, ne fut-ce qu’une trace de cet 
esprit chevaleresque qui, durant la premiére guerre mondiale, ani- 
mait des hommes tels que Guynemer, Richthofen, Ball, Ricken- 
backer, et d’autres encore, esprit dont la noblesse les éleva au-dessus 


de l’anonymat des grands massacres. 


Bi. 


Etatiser ou ne pas étatiser ? 

L’aviation civile doit-elle étre nationalisée, c’est-a-dire étatisée, 
ou non ? Sur cette question, des piles de documents et de « livres 
blancs » ont été soumis aux parlements ; elle demeure toujours 
posée. Méme dans les pays démocratiques la réponse est tantot 
affirmative et tantét négative. Les partisans de |’étatisation ou natio- 
nalisation de l’aviation civile se référent 4 la Grande-Bretagne, a la 
France, 4 |’Union soviétique, a la Pologne, a la Tchécoslovaquie, 
a d’autres nations encore. Contre l’étatisation, on fait toujours 
valoir l’exemple des Etats-Unis dont l’aviation civile, temporaire- 
ment au moins souveraine, a été conduite au succés selon les prin- 
cipes d’une économie strictement privée, par des sociétés anonymes. 

Quand nationalise-t-on ? On nationalise, naturellement, dans les 
pays a régime autoritaire, comme |’Union soviétique ou le ci-devant 
Troisiéme Reich. On nationalise encore — la main qui donnait, 
confisque — quand |’Etat s’apergoit d’un manquement de I’écono- 
mie privée. C’est ce qui arriva en Grande-Bretagne et en France, 
pays démocratiques et capitalistes. En France, le scandale de |’ Aéro- 
postale avait fait déborder le vase ; en Grande-Bretagne, les Imperial 
Airways portaient de plus en plus sur les nerfs des députés et des 
contribuables ! 

L’Aéropostale, lors de la main-mise de |’Etat sur elle, main-mise 
qui a conduit a la nationalisation de toute l’aviation civile francaise, 
accusait un déficit qui ne pouvait plus étre comblé, méme par les 
fonds secrets de la Troisitme République. Quand les Imperial Air- 
ways, du fait de leur fusion avec les British Airways, furent sous- 
traits a l'économie privée, cette entreprise avait pourtant « plenty 
of cash », mais dans le souci de bien gérer ses finances, elle avait 


perdu de vue sa tache propre, l’aviation. 





Suite de la page 16 


Pour autant qu’on s’en souvienne, il n’y a eu jusqu’ici, dans toute 
Phistoire de laviation, qu’un seul cas ot l’Etat ait jamais laché sa 
proie. C’est arrivé en 1934 aux Etats-Unis ; les compagnies privées 
étaient entrées en conflit avec le gouvernement, c’est-a-dire le Dépar- 
tement du commerce : elles exagéraient leurs demandes de subven- 

tions. Le gouvernement intervint alors, avec un peu trop de pré- 
cipitation ; d’un jour a l'autre, il fit réquisitionner les compagnies 
civiles par l’armée ; mais il dut reconnaitre qu’il s’agissait 1a de deux 
branches de l’aviation tout 4 fait différentes par leur exploitation. 
Les adversaires de la nationalisation auraient pu se féliciter de cette 
tentative malheureuse, si elle n’avait pas couté la vie 4 douze pilotes 
et hommes d’équipage en moins de quinze jours. Quoi qu’il en soit, 
aviation d’armée américaine renonga trés vite 4 cette entreprise 
ingrate. Mais c’était longtemps encore avant guerre. 

C’était alors age d’or de aviation civile, qui ne travaillait pas 
encore «commercialement » mais encaissait de généreuses subven- 
tions et n’en payait pas moins des dividendes a ses actionnaires. 
Depuis, l’aviation commerciale est devenue une vraie branche de 
l’économie des transports, et le monde s’est mis 4 penser et a calculer 
dans un esprit pratique. Si ’idée de subvention vous met toujours 
eau a la bouche, subventions et dividendes sont devenus incom- 
patibles. On pourrait, pourtant, objecter que les compagnies améri- 
caines, elles aussi, recoivent, sous la forme de concessions et de 
contrats pour le transport du courrier, une sorte de subvention et 
qu’elles distribuent tout de méme des dividendes ; que leurs actions 
ont monté en fleche en 1945 ; et qu’en fin de compte, elles sont 
restées des entreprises privées. 

D/ailleurs, les compagnies américaines elles-mémes ne sont plus 
tellement indépendantes ! Méme aux Etats-Unis, l’Etat dicte sa 
volonté aux compagnies privées. C’est le Département d’Etat, c’est 
le Département du commerce qui négocient et signent les accords 
internationaux de l’aviation civile ; c’est le Département du com- 
merce qui, par le canal de son autorité aéronautique, le Civil 
Aeronautics Board (CAB), concéde tel parcours 4 telle compagnie, 
prescrit les itinéraires, fixe le tarif du courrier aérien ; il a méme 
son mot a dire dans la détermination du prix des places. De grosses 
compagnies protestent bien de temps en temps contre l’une ou 
l’autre des formes de cette intervention ; la plupart du temps, sans 
résultat. Les Etats-Unis ont été les premiers 4 nommer des attachés 
pour l’aviation civile dans presque tous les pays du monde. Ces 
attachés peuvent bien, théoriquement, n’étre que des observateurs 
auprés des entreprises étrangéres, mais, avant tout, ils ont 4 contrdler 
les entreprises américaines, 4 défendre leurs intéréts aussi, il est vrai. 
On le voit, le Gouvernement de Washington fait beaucoup pour 
ses entreprises privées. Pourtant si jamais, chez lune ou lautre, 
ou chez toutes ces entreprises, on constatait que leur exploitation 
est déficiente, du point de vue économique ou du point de vue 
technique, Washington n’hésiterait pas un instant a recourir 4 une 
étatisation totale ou partielle. Les compagnies américaines de trans- 


ports aériens ont tiré de la guerre — du fait de leur incorporation 
dans les aviations de transport de l’armée et de la marine — des 


legons utiles ainsi que des moyens pour l’exploitation en temps de 
paix. Cependant, elles sont aujourd’hui soumises 4 trés forte contri- 
bution, soit au point de vue du capital soit 4 celui du personnel, 
de sorte qu’une surprise pourrait bien se produire un jour pour les 
entreprises moyennes et petites. 

La question de la nationalisation, ou du moins de la participation 
de l’Etat a l’aviation civile, n’est pas encore définitivement résolue. 
Toutefois elle préoccupe sérieusement tout le monde, comme le 
révéle le fait que, méme dans les pays épargnés par la guerre, elle 
est 4 ordre du jour. La Suéde et la Suisse elles-mémes voient, 4 
’heure actuelle, ce probléme se dresser devant elles. &. E. H. 



























une esquisse de la situation, des plans et de l’avenir 
de l’organisation provisoire de l’aviatior civile inter- 
nationale, plus communément connue sous le sigle 
«OPACI » ou, en anglais, sous celui de « PICAO » 
(Provisional International Civil Aviation Organiza- 
tion) aprés un semestre d’activité. 

Ceux de mes lecteurs qui sont déja au fait des débuts 
de cette organisation me pardonneront, sans doute, 
de revenir sur la conférence qui s’est terminée, a 
Chicago, en décembre 1944. C’est la, qu’aprés cing 
semaines de débats, les représentants de cinquante- 
quatre nations ont établi le texte d’une convention sur 
l’aviation civile internationale, destinée 4 remplacer 
les conventions de Paris (Convention internationale 
de la navigation aérienne = CINA) et de la Havane 
sur la navigation aérienne. Comme l’indique le sens 
le plus large de sa dénomination, ce nouveau docu- 
ment est plus compréhensif que les précédents, puis- 
qu’il embrasse l'ensemble des problémes de Il’aviation 
civile internationale. 

A Chicago, on a préparé aussi le texte d’un accord 
sur l’aviation civile internationale, qui puisse étre 
adopté par les gouvernements nationaux par une 
simple procédure administrative, sans attendre une 
ratification parlementaire, afin de permettre le déploie- 
ment immédiat d’un certain nombre d’activités, avant 
méme l’acceptation formelle de la convention défini- 
tive, laquelle est d’une portée plus considérable. Dans 
le cas de la CINA, cette approbation formelle avait 
demandé trente-trois mois, de la signature de la con- 
vention a Paris jusqu’A son entrée en vigueur. 

La premitre adhésion a l’accord provisoire — celle 
du Canada a été enregistrée le 30 décembre 1944. 
D’autres suivirent, en rapide succession, dés la fin 
avril 1945, et la vingt-sixitme, complément du quorum 
exigé pour l’ouverture des travaux de l’OPACI, arriva 
le 6 juin. Par la suite parvinrent d’autres adhé- 


Pour comprendre ies travaux de l’OPACI 


Les résultats de la Conférence internationale de 
Vaviation civile, tenue 4 Chicago du 1°* novembre au 
7 décembre 1944, sur lesquels se fonde l’activité de 
POPACI, sont codifiés dans les cing appendices au 
Protocole final que nous allons énumérer : 


1. Le statut de POPACI. 
Accord provisoire sur I’ aviation civile internationale. 
(Interim Agreement on Civil International Aviation, ) 
Cet accord provisoire a été ratifié jusqu’ici par les 
quarante-deux nations suivantes : 


‘nations sont affiliées 


5 


saires des Nations Unies étant exclus. De toutes les 
nations européennes invitées 4 prendre part a la Confé- 
rence de Chicago, seules 1’U. R. S. S. et la Yougoslavie 
ne sont pas encore affiliées. 


Le monde entier est représenté a la téte de VOPACI. 


L’OPACI, comme bien d’autres organisations inter- 
nationales, est régie par une « assemblée » et un « con- 
seil », L’assemblée, dont le titre officiel est « Assemblée 
intérimaire », comprend tous les membres affiliés. Elle 
se réunira pour la premiére fois 4 Montréal, le 21 mai 
1946, pour entendre des rapports sur l’ceuvre accom- 
plie jusque-la, pour discuter de son développement 
futur et pour lui donner son orientation. Le conseil 
(Conseil intérimaire) s’est réuni le 15 aodt dernier, 
a Montréal, sur l’invitation du Gouvernement cana- 
dien, le Canada ayant été choisi, 4 Chicago, comme 
si¢ge de l’administration de l’?OPACI. 

Le conseil se compose des représentants délégués 
par vingt nations, qui ont été élus 4 Chicago. Tous les 
continents y sont représentés, l’Europe en particulier 
par six nations, 4 savoir: la Belgique, la France, la 
Grande-Bretagne, la Norvége, les Pays-Bas, la Tché- 
coslovaquie. Quinze des membres du conseil, dont les 
six délégués européens, consacrent toute leur activité 
aux affaires de l’OPACI, les cing autres partagent leur 
temps entre les affaires de l’'OPACI et d’autres fonc- 
tions, dont les ont revétus les gouvernements qu’ils 
représentent. I] est superflu de citer des exemples indi- 
viduels, mais la personnalité de certains membres du 
conseil et les hautes fonctions qu’ils ont exercées dans 
leur pays nous donnent la meilleure preuve de l’impor- 
tance qu’attachent les nations élues au conseil a la 
qualité de leur représentation. 

Le conseil a résolu de siéger, pratiquement, en per- 
manence. Il a pris cette décision, non pas seulement 


Abyssinie France Nouvelle-Zélande 
Afghanistan Gréce Paraguay 
Australie Grande-Bretagne Pays-Bas 
Belgique Haiti Pérou 

Brésil Honduras Pologne 
Canada Indes britanniques Portugal ; 
Chili Irak Répub. Domin. 
Chine Islande San Salvador 
Colombie Liban Suéde 
Danemark Libéria Suisse 

Egypte Luxembourg Syrie 

Eire Mexique Tchécoslovaquie 
Fispagne Nicaragua Turquie 

£.-U. d’Amérique Norvége Union Sud-Af. 






procédure accélérée. En effet, le conseil ne doit’ 
échapper aucune occasion favorable ; dans tous les 
cas, il doit se trouver en mesure de traiter toute 

tion nouvelle, dés qu’elle se présentera. La sagesse de 
cette décision, au moins en ce qui concerne ces pre- 
miers six mois, a été confirmée par l’expérience. Quant 
a savoir si la pratique de siéger 4 peu prés en perma- 
nence demeurera la régle, on en décidera mieux quand 
six mois encore auront passé, ou quand |’organisation 
provisoire aura fait place 4 l’organisation permanente, 
dont la structure interne sera quelque peu différente. 

Le conseil est assisté par les deux Comités de la 
Navigation aérienne et du Transport aérien, expressé- 
ment prévus par l’accord provisoire. Chacune des 
nations affiliées peut, 4 son gré, déléguer des repré- 
sentants 4 ces comités, mais, comme on devait s’y 
attendre, les premiers roles, dans les affaires des comités, 
sont joués par les nations membres du conseil, et la 
plupart des membres du conseil si¢gent personnelle- 
ment dans au moins un de ces comités. 

C’est ici qu’apparait une des principales différence 
entre l’organisation provisoire actuelle et celle qui sera 
créée, quand la convention entrera en vigueur, sous 
sa forme définitive. Dans l’organisation permanente, 
le nombre des membres des Comités de la Navigation 
aérienne et du Transport aérien sera strictement limité ; 
Pun se composera d’une partie des membres du conseil, 
autre, l’actuel Comité de la Navigation aérienne, de- 
viendra une Commission de la Navigation aérienne, 
de douze membres, individuellement choisis par le 
conseil (et qui si¢geront, donc, en leur capacité per- 
sonnelle et non pas en qualité de représentants amovi- 
bles de leur gouvernement). 

Lors de sa premiére session, le conseil a adopté un 
projet d’organisation, voté un budget provisoire jus- 
qu’a ce que l’assemblée ait pris des mesures définitives 


2. Les conditions de la fondation de |’ organisation qui succé- 
dera a l’OP ACI. 

Convention sur l’aviation civile internationale. (Conven- 

tion on International Civil Aviation.) 

La Convention sur la future organisation permanente 
de Vaviation civile internationale entrera en vigueur 
aprés ratification par vingt-six nations. Jusqu’ici, les 
six nations suivantes, que d’auttes vont bientdt imiter, 
ont adhéré a la convention : 
Brésil Nicaragua 
Canada Pologne 


Rép. Dominio. 
Turquie 






(Suite au verso) 
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sur ce point et constitué son bureau. On m’a fait le 
trés grand honneur de m’élire a la présidence. On a 
choisi, comme secrétaire général, le D"™ Albert Roper, 
bien connu depuis vingt ans dans le monde aéronau- 
tique, en sa qualité de secrétaire général de la CINA 
(Convention internationale de la Navigation aérienne) 
et qui a toujours été l’animateur de la collaboration 
aéronautique en Europe. M. Roper a groupé dans son 
secrétariat tout un personnel d’experts qualitiés dans 
tous les domaines dont s’occupe ’OPACI. On y trouve 
déja des ressortissants de seize nations différentes. Le 
secrétariat est divisé en trois bureaux: Navigation 
aérienne, Transport aérien et Administration, et le 
bureau de la Navigation aérienne se subdivise en neuf 
sections : météorologie, communications, régles de 
Pair et contrdle de la circulation aérienne, normes 


d’exploitation des lignes aériennes, etc. 


L’aéro-navigation est sa tache la plus urgente. 


Dans le domaine de la navigation aérienne, ’OPACI 
continue l’ceuvre de la CINA. Le conseil a entrepris 
de constituer un certain nombre de sous-commissions 
qui auront a s’occuper de diverses questions techni- 
ques, atin de coordonner le travail fait a Chicago avec 
les résultats obtenus par la CINA, dans ses sous-com- 
missions et son assemblée pléni¢re, au printemps et 
au cours de été 1945. Neuf de ces sous-commissions, 
appelées divisions du comité de la Navigation aérienne, 
au sein desquelles toute nation affiliée peut se faire 
représenter, fonctionnent d’ores et déja. Une dixieme, 
chargée de l’étude des conditions de la navigabilité 
aérienne, s’est réunie, a Montréal, le 18 mars 1946. 


La tache initiale de ces sous-commissions techniques 


(Suite de la page 19) 


3. Les « Deux Libertés ». 

Accord international sur le droit de transit aétrien, (Air 

Service Transit Agreement.) 

Les nations qui adhérent 4 cet accord garantissent 
aux appareils des autres nations adhérentes : 

La Premitre Liberté de |’ Air, c’est-a-dire le droit de 
survoler leur territoire. 

La Deuxiéme Liberté de I’ Air, c’est-a-dire le droit 
d’effectuer des atterrissages « techniques» (atterris- 
sages aux fins de ravitaillement en carburant, etc.) sur 
Jeur territoire, 4 Poccasion desquelles ni passagers ni 
courrier ni marchandises ne pourront étre pris 4 bord 
ou débarqués. 

Vingt-six nations ont adhéré a cet accord. 


Abyssinie E.-U. d’Amérique Libéria 
Afghanistan Gréce Nicaragua 
Australie Grande-Bretagne Norvége 
Belgique Honduras Nouvelle-Zélande 
Canada Indes Britanniques Paraguay 


Espagne Irak Pays-Bas 











était d’élaborer des propositions tendant 4 uniformiser 


les modes d’exploitation susceptibles d’étre appliqués 
dans toutes les parties du monde. Un certain nombre 
de ces propositions de réglementation uniforme ont 
déja été communiquées aux nations afhliées, sous la 
forme que leur ont donnée les sous-commissions tech- 
niques et l’on espére qu’elles seront, dans la plupart des 
cas, immédiatement adoptées par les gouvernements 
nationaux. Toutefois, ces normes ne sauraient étre 
considérées comme des engagements internationaux 
formels, avant d’avoir été adoptées par le conseil de 
Organisation permanente, dans les formes prévues 
par la convention. En attendant elles sont soumises 
a étude du Comité de la Navigation aérienne et du 
Conseil intérimaire. Les textes ou les parties de ces 
textes qui auront passé cet examen, seront, sans doute, 
approuvés et transmis aux nations affiliées, par le 
conseil, avec la recommandation de les mettre en 
vigueur. 

Les projets de normalisation internationale répon- 
dent généralement, en esprit et en portée, aux annexes 
bien connues de la CINA, mais ils touchent a certains 
domaines, comme les enquétes sur les accidents, les 
recherches et le sauvetage, les modes d’exploitation 
des lignes aériennes, dont la CINA ne s’était guére ou 
pas occupée, mais qui, au cours de ces derniéres années, 


ont pris une importance croissante. 


Un réseau aérien mondial organisé par régions. 


Les sous-commissions techniques ont également pour 
tache l’élaboration de normes d’organisation technique 
de la navigation aérienne et la détermination de stan- 
dards de qualité. Toutefois ce n’est que dans des 


Pologne Suéde Turquie 
Répub. Dominic. Suisse Union Sud-Afric. 
San Salvador * Tchécoslovaquie 


4. Les « Cing Libertés ». 


Accord sur |’ aviation commerciale internationale. ( Inter- 

national Air Transport Agreement. ) 

Les nations contractantes s’octroient réciproque- 
ment, non seulement les Deux Libertés, mais encore : 

La Troisiéme Liberté de I’ Air, c’est-a-dire le droit 
de transporter des passagers, du courrier et du fret du 
pays d’origine de l’avion dans un autre des pays con- 
tractants. 

La Quatritme Liberté de |’ Air, c’est-h-dire le droit 
de transporter des passagers, du courrier et du fret 
d’un des pays contractants dans le pays d’origine de 
V’avion. 

La Cinquiéme Liberté de I’ Air, c’est-a-dire le droit 
de transporter des passagers, du courrier et du fret 
entre deux pays contractants quelconques, mais pas 





Personnalités ¢minentes de laviation internationale. 
L‘'OPACI travaille dans un esprit d’entente et d’amitié 
avec I'International Air Transport Association (LATA) 
qui groupe les entreprises de transports aériens du 
monde entier et dont le siége est Ggalernent & Montréal. 
Cette photographie, prise & la session d’automne des 
deux organisations, montre (de gauche aA droite) : 
MM. A. R. McComb, président de la Commission de la 
Navigation aérienne de TOPACI, qui représente PAus- 
tralie au Conseil intérimaire; le D*® Edward Warner, 
président de POPACL et auteur de cet article; H. J. 
Symington, président de PIATA, également président 
des Trans-Canada Airlines ; J. C. Cooper, alors prési- 
dent du Comité exéeutif de PLATA et vice-président des 
Pan American Airways; le major G. Ronald McCrindle, 
directeur général adjoint de la British Overseas Airways 
Corporation ; le major-général T. H. Shen, directeur de 
la China National Aviation Corporation, ces deux der 

niers membres du Comité exécutif de VIATA et, tout a 
fait & droite, le délégué de la Belgique au Conseil int« 

rimaire de TOPACI, le lieutenant-colonel G. Verhaegen. 


limites trés restreintes que de telles normes peuvent 
étre formulées en termes généraux. On peut bien dire 
par exemple, que toute ligne aérienne, pour étre con- 
venabiement organisée, devrait disposer de moyens 
susceptibles d’assurer, dans une mesure raisonnable, 
la liaison constante entre l’avion en vol et les instal- 
lations au sol. On peut demander encore que les obser- 
vations météorologiques soient faites 4 intervalles suff- 
samment rapprochés, par des stations en nombre surh- 
sant et réparties de telle sorte que les météorologistes 
disposent des données nécessaires pour fournir des 
prévisions générales et des prévisions particuliéres 
aussi, concernant tous les aérodromes d’un parcours 
déterminé. Mais quand on veut aller au dela de telles 
généralités, on est contraint de tenir compte des con- 
ditions particuli¢res 4 telle région donnée. C’est la 
la prochaine étape, 4 laquelle ’?'OPACI se prépare 
actuellement. 

Des ententes régionales régissant les méthodes de la 
navigation aérienne, en particulier lhoraire et l’ache- 
minement des informations se rapportant au service 
météorologique, a la direction et au contrdle de la 
circulation aérienne ne sont rien de nouveau dans 
’aéronautique. C’est tout au début de l’age des trans- 
ports aériens que se sont constituées la Conférence 
Aéronautique Internationale (CAI) pour les nations 
de l’Europe occidentale, la Conférence Aéronautique 
Méditerranéenne (CAM) et la Conférence Aéronau- 
tique des Etats Baltes et des Balkans (CAEBB). II y 
a aussi la Transatlantic Air Service Safety Organisation 
(TASSO). Toutes ont fourni un travail d’une valeur 
inestimable. Mais la complexité croissante de la radio 
et la diversité de plus en plus grande des services 


qu’elle rend a l’aviation, la nécessité d’un controle 


4 Pintérieur des frontiéres 
étranger. 

Les Cing Libertés ont été reconnues par les treize 
nations suivantes, d’aucunes ayant toutefois formulé 
certaines réserves : 


d’un pays contractant 


Abyssinie Libéria San Salvador 
Afghanistan Nicaragua Suéde 

Chine Paraguay Turquie 
E.-U. d’Amérique Pays-Bas 

Honduras République Dominicaine 


5. Projet de prescriptions techniques pour |’ aviation civil 
internavtonale, 

De ce dernier appendice au protocole de Chicago, 
d’un volume considérable mais sans caractére obliga- 
toire encore, qui a servi et sert de base aux discussions 
des Commissions techniques de l?OPACI, se dégage 
une série de normes et de recommandations relatives 
4 Paviation civile internationale. Sous peu suivra une 
série de prescriptions relatives 4 la navigabilité qui 
s’appliqueront a tous les appareils exploités par l’avia- 
tion civile. 
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eux assuré de la circulation aérienne, 4 mesure que 
vrossit le volume de cette circulation, l’accroissement 
de la vitesse et du rayon d’action de lavion de trans- 
port rendent désirable lélargissement du cadre de tels 
wcords et, en méme temps, leur unification au plus 
haut degré possible. Le patronage accordé par POPACI 
wx conférences régionales Pest surtout dans Pintérét 
de cette unification. On se propose d’empécher la 
nultiplication d’organisations vouées a des taches iden- 
tiques dans leur essence, de supprimer toutes les dis 
continuités et tous les changements de statuts provoqueés 
nar le passage d’une région a une autre. Si laviation 
civile doit jamais étre un élément d’union dans le 
monde, elle doit commencer par réaliser Punion dans 
son sein. La définition, par les soins de POPACI, de 
normes plus compréhensives et susceptibles d’étre 
appliquées dans le monde entier tend vers cette fin. 
La conclusion d’accords régionaux en matiére de navi 
gation acrienne si nécessaires que puissent étre ces 
accords —- ne doit pas se mettre en travers de sa route. 


Maintenant ou jamais ! 


L’instant est venu, entre tous les instants, de se 
donner et de conserver Punité pour but. Les deux 
années qui viennent seront une période de croissance 
démesurément rapide, une période ot il faudra prendre 
des décisions difficiles 4 modifier une fois qu’elles se 
seront traduites par des actes. Le passage du régime 
militaire au régime civil sera une période de refonte, 
une période ot il faudra faire un choix dans mainte 
alternative, étudier de nouvelles applications de l’expé 
rience née de la guerre en particulier, en ce qui 
concerne la radio et le radar a la vie normale. Si 
les types de matériel et d’installations, dans leur diver 
sité, devaient jamais subir une standardisation a l’éche 
lon régional, cette standardisation et cette diversitc 
deviendraient probablement immuables. Le particula- 
risme, l’importance aussi des sommes investies dans 
de telles opérations deviendraient des obstacles de 
plus en plus formidables. 

Avant la guerre, les méthodes européennes et celles 
de l’Amérique du Nord s’étaient développées sur des 
plans trés différents, en particulier dans le choix d’un 
systtme de navigation par radio. L’ Europe pratiquait 
le repérage par des stations au sol, l’ Amérique la navi- 
gation a l'aide de radiophares. I! est probable, mainte- 
nant, que de nouveaux appareils, plus sirs et plus 
commodes pour le pilote, les supplanteront tous les 
deux. Avant la guerre, de telles différences n’avaient 
pas grande importance, en Vabsence virtuelle d’un 
tratic transocéanique régulier. Mais si elles devaient 
subsister ou renaitre sous d’autres formes, les obstacles 
a toute utilisation rationnelle de l’espace aérien seraient 
beaucoup plus sérieux. Aucun effort ne doit étre 
épargné pour détourner de nous une telle menace, et 
les divergences de méthodes doivent étre réduites au 
minimum. Les chances d’unification qui s’offrent 
actuellement a nous, si nous les laissons passer, ne se 
représenteront pas de sitot. 

La premi¢re des conférences de l’'OPACI relatives 
aux itinéraires aériens a été convoquée et préparée par 
le Gouvernement de I’Eire, pour le 4 mars 1946, a 
Dublin, sur la proposition du conseil de l’?OPACI ; 
elle devait s’occuper des problémes posés par le trafic 
de I’Atlantique Nord. Toutes les nations baignées par 
cet océan y ont pris part. 

La deuxitme de ces conférences aura lieu a Paris, 
en avril, elle considérera les questions relatives au 
continent européen et aux pays qui bordent la Médi- 
terrance. La troisitme se réunira en Egypte, en juin 
probablement, sous les auspices du Gouvernement 
égyptien. Elle aura pour objet la navigation aérienne 
dans le Moyen-Orient. 

Ces deux premi¢res conférences sont d’une impor- 
tance particuliére, en ce sens qu’elles établissent des 
précédents, puisque l’une s’est occupée d’une zone 
Oceanique et l’autre s’occupera d’une zone continentale 
et qu'il y a une différence marquée dans les taches qui 
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Simposent dans l’un et l’autre cas. Dans le premier, 
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Le président 
D° Edward P. Warner 





Conseiller juridique 


Secrétaire général 
D' Albert Roper 


Secrétaire général suppléant 
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aérienne personnel d'exploitation économiques et finances 
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Communications Météorologie 

Conférences 


Recherches et sauvetage 


Cartes aéronautiques 
q et enquétes sur les accidents 


Normes d'exploitation 


lentretien d’un service de controle de la circulauon 
aérienne et la constante liaison radio-électrique avec 
lavion survolant la haute mer posent le probléme le 
plus important, dans l’autre c’est le passage d’une zone 
de souveraineté nationale 4 une autre, passage qui 
peut se répéter 4 quelques minutes d’intervalle seu 
lement. 

Ces conférences seront traitées avec tout le sérieux 
qu’elles méritent. I] est probable qu’elles attireront 
plus de participants qu’aucune des sessions techniques 
de ’OPACI n’en a attiré 4 Montréal peut-étre cent 
ou deux cents membres des différentes délégations 
nationales. Les travaux qu’elles ont 4 mener a bien 
sont d’une importance vitale pour lVéconomie de 
l’aviation civile, dont l’expansion rapide est indispen- 
sable, car elle répond a un besoin général et urgent. 
Ces conférences seront un élément important de la 
reconstruction matérielle de toutes les nations et du 
rétablissement de conditions normales dans notre 


monde bouleversé par la guerre. Elles auront, en par 
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uculier, 4 élaborer un plan pour le passage de la naviga- 
tion aérienne du contrdle militaire au contrdle civil et 
a préparer le transfert des installations auxiliaires de 
la navigation aérienne, jusqu’ici militaires et dont luti 


lité subsiste, 4 des organismes civils. 


Collaboration et entraide 


La Convention de Chicago pose en principe que 
Vétablissement d’un réseau de lignes aériennes est un 
probléme d’ordre international, qui ne peut étre résolu 
que par une coopération internationale de grande 
envergure et non pas seulement par le raccordement de 
systemes nationaux, unilatéralement congus. Elle 
admet la possibilité (quoi qu’on puisse raisonnable 
ment espérer que le cas ne se présentera que rarement), 
que l’entretien, sur certains itinéraires internationaux, 
des installations et services nécessaires 4 la navigation 
aérienne impose une charge trop lourde a un gouver- 


nement local. Elle propose que de tels cas fassent 




























































sur ce point et constitué son bureau. On m’a fait le 
trés grand honneur de m’élire a la présidence. On a 
choisi, comme secrétaire général, le D™ Albert Roper, 
bien connu depuis vingt ans dans le monde aéronau- 
tique, en sa qualité de secrétaire général de la CINA 
(Convention internationale de la Navigation aérienne) 
et qui a toujours été l’animateur de la collaboration 
aéronautique en Europe. M. Roper a groupé dans son 
secrétariat tout un personnel d’experts qualifiés dans 
tous les domaines dont s’occupe l’?OPACI. On y trouve 
déja des ressortissants de seize nations différentes. Le 
secrétariat est divisé en trois bureaux: Navigation 
aérienne, Transport aérien et Administration, et le 
bureau de la Navigation aérienne se subdivise en neuf 
sections : météorologie, communications, régles de 
Pair et contrdle de la circulation aérienne, normes 


d’exploitation des lignes aériennes, etc. 


L’atro-navigation est sa tiche la plus urgente. 


Dans le domaine de la navigation aérienne, !OPACI 
continue l’ceuvre de la CINA. Le conseil a entrepris 
de constituer un certain nombre de sous-commissions 
qui auront a s’occuper de diverses questions techni- 
ques, afin de coordonner le travail fait a Chicago avec 
les résultats obtenus par la CINA, dans ses sous-com- 
missions et son assemblée pléniére, au printemps et 
au cours de l’été 1945. Neuf de ces sous-commissions, 
appelées divisions du comité de la Navigation aérienne, 
au sein desquelles toute nation affiliée peut se faire 
représenter, fonctionnent d’ores et déja. Une dixiéme, 
chargée de l’étude des conditions de la navigabilité 
aérienne, s’est réunie, 4 Montréal, le 18 mars 1946. 
La tache initiale de ces sous-commissions techniques 


(Stwite de la page 19) 


3. Les « Deux. Libertés », 

Accord international sur le droit de transit atrien. (Air 

Service Transit Agreement.) 

Les nations gui adhérent 4 cet accord garantissent 
aux appareils des autres nations adhérentes : 

La Premitre Liberté de |’ Air, c’est-4-dite le droit de 
survoler leur territoite. 

La Deuxiime Liberté de I Air, c’est-a-dire le droit 
d’effectuer des attertissages « techniques» (atterris- 
sages aux fins de ravitaillement en carburant, etc.) sur 
Jeur territoire, 4 occasion desquelles ni passagers ni 
Se ee eee 
ou débarqués, 

Vicsi-sls Sablon Got adiod #. con wooed, 


Abyssinie E.-U. d’Amérique Libéria 
Afghanistan Gréce 

Australie Grande-Bretagne Norvége 
Belgique Honduras Nouvelle-Zélande 


Irak Pays-Bas 








était d’élaborer des propositions tendant 4 uniformiser 
les modes d’exploitation susceptibles d’étre appliqués 
dans toutes les parties du monde. Un certain nombre 
de ces propositions de réglementation uniforme ont 
déja été communiquées aux nations affiliées, sous la 
forme que leur ont donnée les sous-commissions tech- 
niques et l’on espére qu’elles seront, dans la plupart des 
cas, immédiatement adoptées par les gouvernements 
nationaux. Toutefois, ces normes ne sauraient étre 
considérées comme des engagements internationaux 
formels, avant d’avoir été adoptées par le conseil de 
l’Organisation permanente, dans les formes prévues 
par la convention. En attendant elles sont soumises 
a étude du Comité de la Navigation aérienne et du 
Conseil intérimaire. Les textes ou les parties de ces 
textes qui auront passé cet examen, seront, sans doute, 
approuvés et transmis aux nations affiliées, par le 
conseil, avec la recommandation de les mettre en 
vigueur. 

Les projets de normalisation internationale répon- 
dent généralement, en esprit et en portée, aux annexes 
bien connues de la CINA, mais ils touchent a certains 
domaines, comme les enquétes sur les accidents, les 
recherches et le sauvetage, les modes d’exploitation 
des lignes aériennes, dont la CINA ne s’était guére ou 
pas occupée, mais qui, au cours de ces derniéres années, 
ont pris une importance croissante. 


Un réseau aérien mondial organisé par régions. 


Les sous-commissions techniques ont également pour 
tache l’élaboration de normes d’organisation technique 
de la navigation aérienne et la détermination de stan- 
dards de qualité. Toutefois ce n’est que dans des 


Suéde Turquie 
Union Sud-Afric. 
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San Salvador * Tchécoslovaquie 


4. Les « Cing Libertis ». 

Aswad, sin Pale anbiiashils Inebaiblinal (Tnter- 

national Air Transport Agreement.) 

Les nations conttactantes s’octroient réciproque- 
ment, non seulement les Deux Libertés, mais encore : 

La Troisiime Libertl de I’ Air, cest-a-dire le droit 
de transporter des passagers, du courrier et du fret du 
pays d’origine de avion dans un autre des pays con- 

La Quatritme Liberté de I’ Air, Cest-b-dire le droit 
de transporter des passagers, du courrier ct. du fret ~ 
Tk ere eveaeaenes sen. pans, gr omethe ee 
Pavion. -. 

La Chgdioe Libivnt ke P Ate, Ceatadlce le: deok 
de transporter des passagers, du courrier et du fret 
entre deux pays contractants quelconques,. mais pas 



































Personnalités éminentes de l’aviation internationale. 
L’OPACI travaille dans un esprit d’entente et d’amitisé 
avec I|'International Air Transport Association (IATA) 
qui groupe les entreprises de transports aériens du 
monde entier et dont le siége est également 4 Montréal. 
Cette photographie, prise & la session d’automne des 
deux organisations, montre (de gauche a droite): 
MM. A. R. McComb, président de la Commission de la 
Navigation aérienne de 'TOPACI, qui représente |l’Aus. 
tralie au Conseil intérimaire; le D* Edward Warner, 
président de ’'OPACI et auteur de cet article; H. J. 
Symington, président de VIATA, également président 
des Trans-Canada Airlines; J. C. Cooper, alors prési- 
dent du Comité exécutif de IATA et vice-président des 
Pan American Airways ; le major @. Ronald McCrindle, 
directeur général adjoint de la British Overseas Airways 
Corporation ; le major-général T. H. Shen, directeur de 
la China National Aviation Corporation, ces deux der- 
niers membres du Comité exécutif de VIATA et, tout a 
fait A droite, le délégué de la Belgique au Conseil inté- 
rimaire de l’OPACI, le lieutenant-colonel G. Verhaegen. 


limites trés restreintes que de telles normes peuvent 
étre formulées en termes généraux. On peut bien dire 
par exemple, que toute ligne aérienne, pour étre con- 
venablement organisée, devrait disposer de moyens 
susceptibles d’assurer, dans une mesure raisonnable, 
la liaison constante entre l’avion en vol et les instal- 
lations au sol. On peut demander encore que les obser- 
vations météorologiques soient faites 4 intervalles sufh- 
samment rapprochés, par des stations en nombre sush- 
sant et réparties de telle sorte que les météorologistes 
disposent des données nécessaires pour fournir des 
prévisions générales et des prévisions particuliéres 
aussi, concernant tous les aérodromes d’un parcours 
déterminé. Mais quand on veut aller au dela de telles 
généralités, on est contraint de tenir compte des con- 
ditions particuliéres 4 telle région donnée. C’est la 
la prochaine étape, 4 laquelle ’}OPACI se prépare 
actuellement. 

Des ententes régionales régissant les méthodes de la 
navigation aérienne, en particulier l’horaire et l’ache- 
minement des informations se rapportant au service 
météorologique, 4 la direction et au contréle de la 
circulation aérienne ne sont rien de nouveau dans 
Paéronautique. C’est tout au début de Il’age des trans- 
ports aériens que se sont constituées la Conférence 
Aéronautique Internationale (CAI) pour les nations 
de PEurope occidentale, la Conférence Aéronautique 
Méditerranéenne (CAM) et la Conférence Aéronau- 
tique des Etats Baltes et des Balkans (CAEBB). II y 
a aussi la Transatlantic Air Service Safety Organisation 
(TASSO). Toutes ont fourni un travail d’une valeur 
inestimable. Mais la complexité croissante de la radio 
et la diversité de plus en plus grande des services 


qu’elle rend a Il’aviation, la nécessité d’un contrdle 


& Pintérieur des frontiéres d’un pays contractant 
étranger. 

Les Cing Libertés ont été reconnues par les treize 
nations svivantes, d’aucunes ayant toutefois formulé 


certaines réserves : 

Abyssinie Libéria Sen Salvador 
Chine Paraguay Turquie 
B.-U. d’Amérique Pays-Bas 


5. Prait de presriptons technigus pour Variation civ 
internationale, 


Dé ce daenies Appendice si provocals: da Clikcago 
d’un volume considérable mais sans caractére obliga- 


toire encore, qui a servi ct sert de base sux discussions 


des Commissions techniques de l’OPACI, se dégage 
une série de normes et de recommandations relatives 
& Paviation civile internationale. Sous peu suivra une. 
série de prescriptions relatives 4 la navigabilité qui” 
s’appliqueront 4 tous les appareils exploits par Pavia, 
tion. civile. 4 
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mieux assuré de la circulation aérienne, 4 mesure que 
grossit le volume de cette circulation, l’accroissement 
de la vitesse et du rayon d’action de l’avion de trans- 
port rendent désirable !’élargissement du cadre de tels 
accords et, en méme temps, leur unification au plus 
haut degré possible. Le patronage accordé par ’OPACI 
aux conférences régionales l’est surtout dans l’intérét 
de cette unification. On se propose d’empécher la 
multiplication d’organisations vouées a des taches iden- 
tiques dans leur essence, de supprimer toutes les dis- 
continuités et tous les changements de statuts provoqués 
par le passage d’une région 4 une autre. Si l’aviation 
civile doit jamais étre un élément d’union dans le 
monde, elle doit commencer par réaliser union dans 
son sein. La définition, par les soins de ’OPACI, de 
normes plus compréhensives et susceptibles d’étre 
appliquées dans le monde entier tend vers cette fin. 
La conclusion d’accords régionaux en matiére de navi- 
gation aérienne — si nécessaires que puissent étre ces 
accords — ne doit pas se mettre en travers de sa route. 


Maintenant ou jamais / 


L’instant est venu, entre tous les instants, de se 
donner et de conserver l’unité pour but. Les deux 
années qui viennent seront une période de croissance 
démesurément rapide, une période ot il faudra prendre 
des décisions difficiles 4 modifier une fois qu’elles se 
seront traduites par des actes. Le passage du régime 
militaire au régime civil sera une période de refonte, 
une période ov il faudra faire un choix dans mainte 
alternative, étudier de nouvelles applications de l’expé- 
rience née de la guerre — en particulier, en ce qui 
concerne la radio et le radar — a la vie normale. Si 
les types de matériel et d’installations, dans leur diver- 
sité, devaient jamais subir une standardisation a |’éche- 
lon régional, cette standardisation et cette diversité 
deviendraient probablement immuables. Le particula- 
risme, l’importance aussi des sommes investies dans 
de telles opérations deviendraient des obstacles de 
plus en plus formidables. 

Avant la guerre, les méthodes européennes et celles 
de l’Amérique du Nord s’étaient développées sur des 
plans trés différents, en particulier dans le choix d’un 
systéme de navigation par radio. L’Europe_pratiquait 
le repérage par des stations au sol, l’Amérique la navi- 
gation a l’aide de radiophares. I] est probable, mainte- 
nant, que de nouveaux appareils, plus sars et plus 
commodes pour le pilote, les supplanteront tous les 
deux. Avant la guerre, de telles différences n’avaient 
pas grande importance, en l’absence virtuelle d’un 
trafic transocéanique régulier. Mais si elles devaient 
subsister ou renaitre sous d’autres formes, les obstacles 
a toute utilisation rationnelle de l’espace aérien seraient 
beaucoup plus sérieux. Aucun effort ne doit étre 
épargné pour détourner de nous une telle menace, et 
les divergences de méthodes doivent étre réduites au 
minimum. Les chances d’unification qui s’offrent 
actuellement 4 nous, si nous les laissons passer, ne se 
représenteront pas de sitdt. 

La premiére des conférences de l?OPACI relatives 
aux itinéraires aériens a été convoquée et préparée par 
le Gouvernement de l’Eire, pour le 4 mars 1946, 4 
Dublin, sur la proposition du conseil de ’OPACTI ; 
elle devait s’occuper des problémes posés par le trafic 
de l’Atlantique Nord. Toutes les nations baignées par 
cet océan y ont pris part. 

La deuxiéme de ces conférences aura lieu a Paris, 
en avril, elle considérera les questions relatives au 
continent européen et aux pays qui bordent la Médi- 
terranée. La troisitme se réunira en Egypte, en juin 
probablement, sous les auspices du Gouvernement 
égyptien. Elle aura pour objet la navigation aérienne 
dans le Moyen-Orient. 

Ces deux premiéres conférences sont d’une impor- 
tance particuliére, en ce sens qu’elles établissent des 
précédents, puisque l’une s’est occupée d’une zone 
Océanique et l’autre s’occupera d’une zone continentale 
et qu’il y a une différence marquée dans les taches qui 
s‘imposent dans I’un et l’autre cas. Dans le premier, 









Secrétaire général supp 


‘SECTIONS 
Navigabilité fg ence’ = Etude 
aérienne 
et facilités au sol pa 


Communications 





vons ga Ct enquétes sur yn A 


ies ; vs 
















lentretien d’un service de contrdle de la circulation 
aérienne et la constante liaison radio-lectrique avec 
lavion survolant la haute mer posent le probléme le 
plus important, dans l’autre c’est le passage d’une zone 
de souveraineté nationale 4 une autre, passage qui 
peut se répéter 4 quelques minutes d’intervalle seu- 
lement. 

Ces conférences seront traitées avec tout le sérieux 
qu’elles méritent. Il est probable qu’elles attireront 
plus de participants qu’aucune des sessions techniques 
de ’OPACI n’en a attiré 4 Montréal — peut-étre cent 
ou deux cents membres des différentes délégations 
nationales. Les travaux qu’elles ont 4 mener a bien 
sont d’une importance vitale pour l’économie de 
aviation civile, dont l’expansion rapide est indispen- 
sable, car elle répond 4 un besoin général et urgent. 
Ces conférences seront un élément important de la 
reconstruction matérielle de toutes les nations et du 
rétablissement de conditions normales dans notre 
monde bouleversé par la guerre. Elles auront, en par- 
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ticulier, 4 élaborer un plan pour le passage de la naviga- 
tion aérienne du contrdle militaire au contréle civil et 
a préparer le transfert des installations auxiliaires de 
la navigation aérienne, jusqu’ici militaires et dont luti- 
lité subsiste, 4 des organismes civils. 


Collaboration et entraide. 


La Convention de Chicago pose en principe que 
l’établissement d’un réseau de lignes aériennes est un 
probléme d’ordre international, qui ne peut étre résolu 
que par une coopération internationale de grande 
envergure et non pas seulement par le raccordement de 
systémes fnationaux, unilatéralement congus. Elle 
admet la possibilité (quoi qu’on puisse raisonnable- 
ment espérer que le cas ne se présentera que rarement), 
que l’entretien, sur certains itinéraires internationaux, 
des installations et services nécessaires 4 la navigation 
aérienne impose une charge trop lourde 4 un gouver- 
nement local. Elle propose que de tels cas fassent 
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Vobjet d’une étude spéciale de l’OPACI et que, si le 
besoin en est reconnu, la charge de ces services soit 
assumée par les nations qu’ils intéressent. La nécessité 
d’un effort commun de cette nature devient particu- 
ligrement évidente dans le cas des installations en 
haute mer, si, par exemple, on continuait la pratique 
du temps de guerre, de poster au milieu de l’océan 
des navires chargés de fournir des renseignements 
météorologiques. 

Les conférences relatives aux itinéraires aériens cons- 
tituent actuellement la tache la plus immédiatement 
importante de l’OPACI. Ses autres champs d’activité 
n’en sont pas affectés pourtant. La compétence de 
organisation ne se limite pas a la navigation aérienne ; 
sa charte l’oblige 4 suivre le développement des trans- 
ports aériens, 4 rassembler une documentation sur ses 
progrés économiques et sur les facteurs de la concur- 
rence internationale dans les airs, enfin, 4 faire conduire 
des enquétes par son secrétariat du transport aérien. 
En particulier, et c’est 14 le plus important, si cette 
tache-la peut étre menée a bien, l?OPACI est chargée 
de formuler des propositions en vue d’un accord géné- 
ral et multilatéral, réglant l’octroi réciproque, entre 
les nations signataires, de droits commerciaux dans le 
domaine des transports aériens. Le but final de cette 
entreprise, commencée 4 Chicago et interrompue juste 
avant d’étre parachevée, est de rendre superflu le sys- 
téme habituel des accords bipartites et d’établir des 
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régles uniformes assurant 4 tous l’égalité des droits. 


Moins de formalités ! 


Un champ d’activité particulier s’offre, dans le 
domaine du transport aérien: la suppression des 
obstacles surmontables 4 la circulation des avions, 
passagers et marchandises. Le Comité des Transports 
aériens a institué une « Division pour la facilitation 
des transports aériens internationaux », aux séances de 


laquelle, 4 Montréal, ont pris part les représentants de 


douze nations. S’inspirant de l’ceuvre accomplie avant 
la guerre par la CINA dans la simplification des forma- 
lités douaniéres, on a élargi la compétence de cette 
section, jusqu’a la faire porter sur toutes les causes 
possibles de retards dus a des prescriptions gouverne- 
mentales, en particulier: le contrdle des passeports, 
des devises, de limmigration et la surveillance sani- 
taire. La simplification projetée, en ce qui concerne les 
pitces d’identité, va trés loin; elle prévoit qu’une 
simple carte de voyage, délivrée par chaque Etat a ses 
ressortissants, pourra tenir lieu de passeport pour un 
court voyage d’affaires ou d’agrément et, qu’en pareil 
cas, aucun visa ne sera exigé. Mais une modification 
aussi profonde, aussi hardie des coutumes en usage est 
indispensable, si toutes les possibilités de l’aviation 
civile doivent jamais étre exploitées. Il sera bientdt 
possible, par exemple, d’aller de Lisbonne 4 Stockholm 
en huit heures, ou moins encore ; il faudrait donc ne 
pas avoir 4 consacrer plus de quelques heures aux pré- 
paratifs d’un tel voyage ou 4 I’obtention des papiers 
nécessaires. Il se peut que ce but ne puisse pas étre 
immédiatement atteint, mais il faut s’en rapprocher le 
plus possible et ne jamais le perdre de vue. Le conseil 
de l’OPACI, j’en suis convaincu, poursuivra les efforts 
qu’il a faits pour y parvenir. 


L’OPACI arbitrera les confjlits. 


Outre les taches que j’ai mentionnées jusqu’ici, le 
conseil a été doté de quelques compétences judiciaires. 
Il est habilité a recevoir des plaintes et 4 en juger dans 
les cas ow le tarif d’un aérodrome dépasserait la nor- 
male, 4 prendre des mesures s’il s’avérait que l’usage 
fait par une compagnie d’aviation des priviléges com- 
merciaux, a elle concédés par un accord international, 
porte préjudice a une autre entreprise ; enfin, il peut 
étre appelé a arbitrer tout différend relatif a l’aviation 
civile survenu entre nations affiliées, si celles-ci le lui 
demandent. Le cas ne s’est pas présenté jusqu’ici, il 


























se peut qu’il ne se présente jamais, mais il est bon que 
le conseil soit en mesure d’agir rapidement si le besoin 
s’en fait sentir. 

Il vaudrait mieux, dans l’aviation civile, comme dans 
les autres affaires des hommes et des nations, qu’il n’y 
eit jamais de conflit, mais si cet idéal ne peut étre 
atteint, l’idéal immédiatement inférieur est qu’il y ait 
alors des tribunaux dignes de ce nom, respectés pour 
leur impartialité et leur compétence et qui tranchent 
les querelles qui ne sauraient étre apaisées par d’autres 


moyens. 


De Vorganisation provisoire a l’organisation permanente. 


Jai fait mention, plus haut, des différences entre 
lorganisation provisoire et l’organisation permanente. 
Nous n’aurons, sans doute, pas longtemps 4 attendre 
que le passage a la forme permanente soit accompli. 
La convention, comme J’accord provisoire qui I’a 
précédée, requiert, pour entrer en vigueur, l’adhésion 
de vingt-six nations. Six seulement ont, jusqu’ici, 
déposé sur le bureau les documents établissant qu’elles 
ont ratifié la convention. Mais on sait qu’au moins 
cing autres ont pris les mesures législatives nécessaires 
a la ratification et l’on peut s’attendre 4 ce qu’elles en 
fassent parvenir confirmation dans un proche avenir. 
Au train ot progresse la ratification, il serait surpre- 
nant que le quorum nécessaire 4 l’entrée en vigueur 
de la convention ne fit pas atteint a la fin de l’été 1946. 

En attendant, l?OPACI s’est embarquée dans de 
grandes entreprises, sans beaucoup de temps pour s’y 
préparer, mais sous la pression d’une urgente nécessité. 
Certaines décisions doivent étre prises sans délai, si 
Paviation civile doit revivre dans de saines conditions 
et si les immenses efforts que l’on a faits pendant la 
guerre pour développer, équiper et protéger les routes 
de lair ne doivent pas l’avoir été en vain. C’est 4 cette 
fin — et bien d’autres encore — que l?OPACI a été 


fondée, c’est a cette fin qu’elle travaille aujourd’hui. 
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‘ prototype de l’avion de transport « Tudor II», sur lequel 
aviation civile britannique des premiéres années d’aprés guerre 
fonde les plus grands espoirs, vient de commencer ses vols d’essai. 
Congu et construit par les usines d’aviation A. V. Roe & Co. Ltd. 
a Manchester, le « Tudor II » est le type commercial britannique 
le plus grand et le plus moderne pour les parcours transcontinentaux 
moyens. 

Soixante-dix-neuf avions « Tudor II » au total sont déja en com- 
mande, dont soixante-trois doivent étre livrés aux compagnies bri- 
tanniques nationales entre le mois de mai et la fin de l’année, et le 
reste avant mai 1947. Ces chiffres comprennent les appareils destinés 
a la compagnie nord-atlantique et impériale British Overseas Airways 
Corporation, 4 la nouvelle compagnie sud-atlantique British South 


American Airways, de méme qu’ I’associée sud-africaine de la 
B. O. A. C., les South African Airways. 
Les usines Avro n’ont certes pas 4 étre présentées. Elles comptent 


parmi les plus grandes usines d’aviation britanniques et sont partie 
intégrante du groupe géant Hawker Siddeley Aircraft. Leur ingé- 
nieur en chef Roy Chadwick est connu pour avoir été le créateur 
du bombardier « Lancaster » que la R. A. F. a employé par milliers 
pendant la guerre, du bombardier plus récent et plus lourd « Lincoln », 
etc. Sa derniére création doit permettre 4 la Grande-Bretagne de 
rattraper l’avance considérable que les Américains ont prise dans 
aviation civile internationale. 

Le « Tudor II » vient compléter un groupe de trois types Avro 
qui, du point de vue de l’envergure, du tonnage et des organes 





CARACTERISTIQUES 
Tudor I Tudor II Tudor I Tudor II 

Envergute ........ 36,58 m. 36,58 m. ping maximum a . 
LOMO <n assnns one a sn s8 ok 1oo m. environ..... 557 km./h. §25 km./h. 
weal dppb sy kids 6,71 m. nee Charge marchande..... 12 60 40 9150 kg. 
Diamétre du fuselage 3,05 m. 3535 m. passagers _— passagers passagers _ de fret 
Poss 000Hl 2. .ceess kg. kg. ; oe 

“ ares sich aati eel iss Vitesse de croisi¢re.... 483 km./h. 370 km./h. 370 km./h. 320 km./h. 
Puissance nominale . 4X 1865 CV 41795 CV 
Récerve enenieen do Altitude de croisiére ... 6850 m. 6100 m. 6100 m. 3050 m. 
carburant aeons I§ 730 a I§ 000 1. Rayon d’action a pleine 
Rayon d’action avec charge marchande, en 
le maximum de car- régime de croisiére et a 
IE SS See snsicaes 7 500 km. 6 600 km. Paltitude de croisiére .. 6600 km. 3000 km. 3950 km. 1800 km. 





Aprés le premier vol d’essai de l’ Avro «Tudor II»; en haut: l’ingénieur en chef Roy 
Chadwick (en pardessus) avec le second pilote, le capitaine J. Orrell. Au premier plan, 
de gauche & droite: le premier pilote d’essai des usines Avro, M. 8. A. Thorn, l’ingé- 
nieur de bord Bowers et M. C. E. Fielding, qui dirige la fabrication en série du type. 


moteurs, sont presque identiques, mais qui se différencient par leur 
utilisation : le bombardier « Lincoln » sorti a la fin de la guerre, 
le « Tudor I » a grand rayon d’action, destiné plus particuliérement 
aux parcours trans-nord-atlantiques et, enfin, le « Tudor II », type 
commercial gros-porteur aux usages multiples pour les lignes bri- 
tanniques vers l’Amérique du Sud, |’Australie, etc. Le fuselage 
du « Tudor II » est considérablement plus long et plus spacieux 
que celui du « Tudor I», qui ne contient que trois compartiments 


pour quatre passagers chacun. De plus, comme au-dessus du plan- 


cher de la cabine aucune piéce maitresse ne pénétre dans l’espace 
utile, celui-ci peut au besoin étre subdivisé et aménagé pour répon- 
dre aux exigences d’un parcours déterminé. 

C’est ainsi que l’usine prévoit par exemple pour des parcours de 
longueur moyenne l’installation de 60 sieges de passagers, pour des 
parcours plus longs 4o siéges ou 22 couchettes, et, enfin, pour le 
transport exclusif du fret sur de courts trajets une charge marchande 
quelque peu supérieure 4 9 tonnes. La British Overseas Airways 
Corporation fera équiper ce type en différentes versions, de 22 cou- 
chettes ou de 36 4 44 fauteuils. La superficie qui peut de cette facon 
étre divisée 4 volonté est de 50,5 m?, et le volume utilisable est 
évalué a 113,6 m®. 

La partie du fuselage accessible en cours de vol est construite 
en caisson cylindrique, complétement étanche, de sorte qu’on peut 
maintenir 4 l’intérieur une pression suffisante pour le confort des 
passagers, méme aux plus hautes altitudes. L’air admis a pénétrer 
de l’extérieur est chauffé et, le cas échéant, humidifié. Contrairement 


On étanchéifie la cabine du « Tudor II», dans laquelle on peut maintenir une 
pression atmosphérique normale, méme aux grandes altitudes. 


Montage du premier Avro « Tudor II» & la filiale de Woodford (Cheshire) des 
usines A, V. Roe & Co. Ltd. Cet appareil doit remplacer dans le trafic avec l’Aus- 
tralie, Afrique du Sud et l’Amérique du Sud, les «solutions temporaires » actuel- 
lement employées: les quadrimoteurs Avro « York » et « Lancastrian ». 


au « Tudor I » qui est prévu pour de longs parcours a haute altitude 
et pour lequel on ne saurait de ce fait renoncer 4 un conditionne- 
ment d’air sous pression, le « Tudor II » se préte aussi aux missions 
dans lesquelles les hautes altitudes ne seront pas atteintes. Dans ces 
cas-la, et en particulier pour le simple transport du fret, la climati- 
sation n’est pas installée. 

Quant au confort prévu pour les versions du « Tudor II » destinées 
au transport de passagers, les usagers trouveront entre autres, une 
cuisine pouvant préparer des repas chauds, de méme qu’un bar 
ou l’on a prévu d’emblée de larges baies qui permettent de contem- 
pler le paysage. Sans doute le passager se verra-t-il offrir ainsi |’oc- 
casion d’aller et de venir, et de se « dégourdir les jambes ». 

Comme on I’a dit plus haut, les deux types « Tudor » ainsi que 
le bombardier Avro « Lincoln » ont pratiquement les mémes groupes 
motopropulseurs, 4 savoir quatre moteurs a 12 cylindres, refroi- 
dis par eau, du type bien connu Rolls-Royce « Merlin», avec 
des hélices De Havilland ou Rotol a quatre pales 4 pas variable ; 
sur le « Lincoln » sont montés des moteurs des types « Merlin 68 » 
ou «Merlin 85» de 1775 CV, sur le « TudorI», des moteurs 
« Merlin 100» de 1865 CV, et sur le « Tudor II », des moteurs 
« Merlin 102» de 1795 CV au nominal. La puissance totale des 
moteurs est suffisante pour assurer le maintien de |’altitude normale 
de croisiére méme en cas d’arrét d’un des moteurs : dans ce cas le 
plafond du « Tudor II » atteint encore 7130 meétres. 

Pour faire ressortir la signification des performances énumérées 
plus bas, une comparaison sommaire des dimensions des fuselages 





Une des roues principales du train 
d’atterrissage de |l’Avro « Tudor II ». 

































Le prototype de | Avro « Tudor II» a regu son train d’atterrissage ; les quatre 
Rolls-Royce « Merlin 102» a 12 cylindres, refroidis par liquide et une des hélices 
& quatre pales sont installés. 


des types « Tudor I» et « Tudor II» n’est pas sans intérét, car les 
deux appareils se différencient sur ce point surtout. La section du 
fuselage au maitre-couple, qui détermine la trainée, est de 21 % 
g q > 
plus grande dans le « Tudor II » que dans le « Tudor I » ; la surface 
qui est soumise au frottement de l’air, est de 46 %. La résistance 
plus grande a l’avancement qui en résulte pour le type plus spacieux 
se traduit d’abord par une diminution de la vitesse maximum ; mais 
d’autre part le volume de quelque 60% plus élevé du fuselage a 
pour conséquence un poids a vide plus considérable ; de méme que 





Le prototype de l’Avro «Tudor I» qui a fait son premier vol d’essai en juin 1945 
déjs. Vingt appareils de ce type ont été commandés par la B. O. A. C. pour sa 
ligne nord-atlantique ; les livraisons ont commencé. 


la charge marchande plus élevée, cela entraine une réserve de carburant 
moindre, et de ce fait un rayon d’action plus petit. 

Le « Tudor I » et les diverses versions du « Tudor II » réalisent un 
programme de types cohérents et qui promet beaucoup, ot la trés grande 
uniformité de construction s’allie 4 la multiplicité des utilisations 
possibles ; pour le transport de 9 tonnes de machines d’Angleterre en 
Afrique du Nord ou aux portes des Balkans en cing heures et demie, 
comme pour un vol sans escale de Londres 4a New-York avec douze 
passagers exigeants — parcours trois fois plus grand effectué en un 
temps doublé seulement — les « Tudor » sont des appareils appropriés. 


Atterrissage aux instruments par Radar 


Dans les systémes d’atterrissage sans visi- méthode présente cet avantage particulier 


Le systéme G.C. A. a été congu dans les 


bilité, contrdlé par radio, on recherche, pour qu’une seule station peut se charger du _ laboratoires de radio-électricité de |’Institute 
des raisons évidentes, la plus stricte économie contrédle de toute la circulation d’un aéroport of Technology du Massachusetts ; des postes 
possible et Pinstallation de bord la plus simple, et, en donnant les indications convenables, transportables ont été construits, 4 l’intention 
tandis qu’on peut augmenter le budget des empécher les collisions aériennes dans le trafic de l’armée, par la Bendix Radio. 


stations au sol qui sont appelées 4 fonc- le plus dense. 
tionner a l’intention de plusieurs avions 4 la 
fois. 


(Ground Controlled Approach), n’exige aucun 
appareil spécial 4 bord de l’avion, ce qui le 
rend particuliérement approprié pour les petits 
appareils de tourisme et de sport. 

Dés que l’avion n’est plus qu’a 50 km. envi- 
ron de l’aéroport, sa position est tenue sous 
observation constante de deux appareils 
Radar et le pilote regoit toutes indications 
utiles en radiophonie ordinaire. Le premier 
appareil Radar surveille l’approche jusqu’aux 
vingt derniers kilométres, le second détermine 
avec précision les écarts entre la route que fait 
Vavion et la route d’approche qui lui est assi- 
gnée, compte tenu du type d’avion, de la 
direction du vent, etc., en deca d’un cercle de 
20 km. de rayon. Ces écarts se lisent au fur 
et 4 mesure sur des instruments appropriés et 
sont communiqués au pilote. Comme cette 
transmission se fait pratiquement sans retard 
appréciable, un pilote méme relativement inex- 
périmenté peut, par mauvais temps, étre pour 
ainsi dire guidé et atterrir sans danger : cette 


Poste de contréle de l’installation G.C. A. — Les tubes & rayons cathodiques d’un premier apparei] de Radar 

Un nouveau systéme, qu’on appelle Cc. {) A. permettent le contréle de l’avion dans la zone d’approche extérieure. Le second Radar fournit les écarts de l’avion, 

dans la verticale et dans l’horizontale, de la route prescrite dans la zone d’approche intérieure. Par transmission 
directe par TSF, le pilote regoit les instructions nécessaires. 
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Paroles en lair d'un moniteur de vol! 
PAR GEDEON 


En un moment d’inspiration heureuse, j’ai décidé de devenir 
moniteur de vol. Que peut-on imaginer de plus beau, de plus 
splendide — c’est ce que je me disais alors — que d’initier des jeunes 
pleins d’enthousiasme a la plus pure de toutes les joies : d’une aile 
légére planer au-dessus des terres de ce monde ! Quelle joie, quelle 
satisfaction que de leur inculquer 4 la double commande pas 4 pas 
le noble art de l’aviateur, de leur communiquer, a |’un plus, a l’autre 
moins, mais a chacun selon son caractére, les derniers secrets du 
vol humain ! Ce jeune qui plein de confiance s’abandonne 4 tes 
mains, tu peux le former, le pétrir ; d’un étre inhibé, entravé, en- 
chainé a la terre et prisonnier, tu peux faire un aviateur libéré, 
conscient de son pouvoir, plein de joie, capable de voir grand. Tu 
seras en quelque sorte aux avant-postes dans la lutte contre la 
mesquinerie, |’étroitesse, la peur et la superstition. Pour étre moni- 
teur de vol, que te faut-il sinon un sain optimisme et une confiance 
inébranlable dans la capacité et le bon sens de ton éléve, confiance qui 
va sirement étre contagieuse, et encore le courage de courir un 
risque. 

Voila mes pensées d’antan — il y a fort longtemps. 

Depuis lors, mon optimisme sain a fait place 4 la grisaille du 
pessimisme, ma confiance inébranlable s’est muée en méfiance 
insondable, et ma hardiesse juvénile en prudente appréciation. 
J’ai encore appris 4 précher dix fois le méme sermon sans m’étonner 
le moins du monde si mon éléve, la onziéme fois, juge bon de faire 
exactement le contraire de ce que je lui ai conseillé. Ma devise, 
aujourd’hui, s’est faite mordante : « Juge tes éléves pilotes comme 
dotés d’autant de bon sens qu’une poule mais n’oublie jamais 
que méme une poule a ses moments de faiblesse ! » 

Messieurs mes chers éléves voudront bien me pardonner. 

Et puis la superstition ! 

Quel gentil gargon, mon Giovanni Emanuele, le cceur sur la 
main, toujours plein de reconnaissance — mais un éléve 4 tendre 
les nerfs de son moniteur jusqu’a la limite de rupture. I] avait peur 
tout simplement, mon brave Giovanni ; crispés par le souci 4 chaque 
vol, ses traits ne se détendaient que lorsqu’il pouvait 4 nouveau 
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remiser son avion. Mais une force mystérieuse ne manquait jamais 
de le ramener sur le terrain. Les dieux seuls savent quelles impul- 
sions archaiques tiraillaient toujours son ame jusqu’a ce qu’une fois 
de plus, il roulat tremblant sur la piste. 

C’était en somme la lutte de Giovanni contre Emanuele. 

Souvent, une bienveillante providence venait au secours de l’hé- 
sitant Giovanni contre le courageux Emanuele : un chat noir avait 
croisé son chemin ce matin — alors, pas moyen de voler ! Ou bien, 
cette nuit méme, il avait révé d’ignobles animaux, d’un nain aux 
yeux bigles ou que sais-je encore — signes de mauvais augure ! 
J’avais beau lui rire au nez, je n’eus jamais de succes. Non, Giovanni 
restait ferme — fermement attaché au sol — car il ne faut jamais 
provoquer le sort ! 

Vint un jour cette belle matinée tranquille et bleue ou un léger 
plafond de nuages mousseux ondulait 4 250 m. au-dessus du terrain. 
Un programme de vol chargé du matin au soir, et de huit a neuf : 
Giovanni Emanuele. 

« Gédéon », me dit-il de la meilleure humeur, « aujourd’hui, c’est 
impossible. Vendredi treize ! Tu penses, moi, je ne vole pas ! » 

Quelle belle occasion de le guérir de ses absurdes superstitions, 
de donner le coup de grace 4 ce tenace allié de Giovanni. J’étais 
décidé a tout. 

— Giovanni, mon vieux, tu vas voler ! 

— Moi, voler — jamais ! 

— Giovanni Emanuele, écoute-moi; tu vas voler aujourd’hui. 
Regarde cette matinée magnifique et calme. Un seul tour de piste 
a pas plus de cent métres. Tu peux faire ¢a, Giovanni, serre les 
dents ! 

Ce dialogue savoureux se poursuivit un certain temps, mais je 
ne lachais pas prise ; « maintenant ou jamais », c’est ce que je me 
jurais. En fin de compte, ce fut le courageux Emanuele qui |’emporta 
pour la premiére fois, sur le pauvre Giovanni avec tous ses pres- 
sentiments sinistres. Je jubilai. 

Ce fut une victoire a la Pyrrhus. Voici ce que j’avais inculqué a 
ce brave, a ce gentil Giovanni : altitude cent métres, pas plus, et 
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en aucun cas — absolument en aucun cas — tirer jusque dans le 

brouillard. Il décolla donc ; puis je le vis tirer, et tirer, et aprés un 
demi-tour de piste il disparaissait déja dans la soupe. Pour com- 
mencer, ce ne fut qu’une délicate mousse qui, comme en un jeu 
subtile, s’interposa devant son aile gauche ; puis vint un voile gris 
déja moins discret qui plongea tout son petit appareil dans une 
brume laiteuse, et brusquement un gros et rude nuage déroula ses 
volutes et avala Giovanni corps et 4me... 

Et le moniteur reste debout sur l’herbe du terrain encore humide 
de rosée, d’abord sur une jambe, puis sur l’autre ; de sa cigarette, 
il tire bouffée aprés bouffée et attend. 

Il attend et espére. 

Il espére ’invraisemblable ; car voler dans le brouillard, ce n’est 
pas l’affaire de Giovanni, vraiment pas — d’un instant a l’autre et 
n’importe comment, on verra son appareil sortir en titubant de la 
mélasse — pourvu qu’un ange gardien, Gabriel ou un autre, l’aide a 
sortir des nuages: « Mais regarde donc, mon bon Giovanni, tu 
n’as qu’A pousser un tout petit peu, comme ga, tu vois, et tu es déja 
sorti de ce bouillon gluant ; le solide plancher des vaches s’offrira 
de nouveau a ton regard — pousse, Giovanni, pousse donc, 
animal ! » 

Mais l’ange Gabriel se fait attendre. C’est un miracle que j’entende 
toujours le petit moteur dans la brume crasseuse, avec un ronron- 
nement faible et comme hésitant. 

Un coup de téléphone résonne sur la piste : « Quel est cet oiseau 
qui virevolte dans la zone d’approche ; pas moins de trois avions 
de transport tournent impatiemment dans la région et attendent de 
pouvoir se poser en PSV — faites donc descendre cet idiot... » 

Oh sainte simplicité ! 

Giovanni, — Emanuele ! Rappelle-toi le courage de tes ancétres ! 
Pousse sur le manche jusqu’a ce que tes ailes chantent et sonnent ! 

Le voici qui émerge des nuages comme une fléche ! II file bien 
au double de la vitesse admissible, mais au moins ila gardé une 
position de vol a peu prés convenable. Victoire, Giovanni ! Plus 
jamais on ne te demandera de te balader dans les airs un treize ; 
que dis-je un treize ; chaque vendredi tu pourras faire du golf 
avec ma bénédiction ou coller des timbres-poste. Descends seule- 
ment bien gentiment, Giovanni, mon brave Giovanni... Et le voici 
de nouveau disparu ; en redressant, il s’était encore égaré dans 
’humide chambre 4 lessive! Elle l’attirait manifestement, comme 
la Montagne aimantée feu Sindbad le navigateur. 

Résigné, je me retirai dans le hangar et attendis un appel quel- 
conque qui me dirait ou et comment le sort avait atteint Giovanni 
Emanuele, mon éléve que j’avais voulu débarrasser de ses supersti- 
tions... 

Une heure plus tard, il avait été rendu a la terre, mon Giovanni. 
Quelque part du cété du Bodan, un pommier solitaire embrassait 
étroitement et solidement son avion. C’avait été le moment ! 

« Plus jamais je ne volerai, Gédéon, plus jamais ! » — ce furent 
ses premiéres paroles lorsque nous I’allames chercher. 








Oh, Giovanni! Tu continueras de voler, malgré toi, jusqu’a ta 
fin bienheureuse, car dans un coin poussiéreux de ton Ame, tu as soif 
de beauté, de lumiére, d’altitude et de soleil ; et parce qu’il faut bien 
que tu te prouves toujours 4 nouveau que tu n’es pas un lache ! 

Cher lecteur, ce petit épisode de la vie d’un moniteur de vol ne 
manque pas d’un certain piquant. Dans un récit, il ne faut jamais 
accumuler les pointes car elles s’émousseraient. Mais je dois courir 
ce risque car ce vendredi avec son treize de mauvais présage se 
termina de facgon peu banale : 

Un éléve succéda 4 l’autre, bon, moyen ou médiocre, et le soir 
tomba lentement. 

Enfin, solidement attaché, le dernier éléve de la journée était installé 
aux commandes d’un Biicker vert pomme ; et le soleil couchant le 
caressa de ses rayons roses. Paisiblement les moustiques dansaient 
dans les bulles d’air chaud sur l’asphalte devant le hangar, et sous 
le casque noir, je vis briller les joues rondes et rouges d’un pilote 
accompli. J’entends encore les résonances fermes et claires, joyeuses 
et rassurantes de sa voix nette : 

— Contact ! 

— Contact ! répondis-je en langant Vhélice. 

J’aurais da le savoir ; j’aurais di me souvenir des pressentiments 
de Giovanni. 

J’avais lancé Vhélice, le moteur était chaud, l’avion s’ébranla sans 
peine, mais ensuite... 

... Ensuite je n’eus que le temps de me jeter 4 terre. Car sur un 
Pégase emballé, mon bonhomme aux joues rondes passa en trombe 
par-dessus moi — 4 pleins gaz: au lieu de ramener la manette, il 
avait poussée 4 fond. C’en fut trop pour le pilote accompli ; il 
n’était pas 4 la hauteur de cette situation inattendue. Pétrifié, immen- 
sément étonné, il poursuivit sa course comme une sorciére sur son 
balai — il a peut-étre appelé sa maman, je n’en sais rien. Je ne puis 
lui imaginer une autre réaction. Sar de son affaire, son Biicker se 
dirigea vers le hangar ouvert — il voulair rentrer 4 l’écurie le soir, 
comme tout cheval qui se respecte. A pleins gaz, l">homme aux joues 
rondes sur son Biicker-Jungmann bourdonna comme un enragé 
dans le hangar pendant un bon quart d’heure — 4 pleins gaz ; il 
enfonga son nez dans les flancs de deux braves petits appareils au 
repos, puis fracassa un innocent gouvernail de direction, et écorcha 
une aile qui ne se doutait de rien ; des éclats de bois volérent, des 
bidons basculérent, des vitres se brisérent. Ce spectacle ne prit fin 
que lorsque le Biicker épuisé et 4 moitié démoli s’arréta emprisonné 
dans le treillis du fuselage d’un AC-4. 

« Coupé ! » entendit-on claironner la voix ferme et rassurante de 
homme aux joues rondes qui coupa effectivement le contact. 

Coupé ! ! 

Dans un moment d’inspiration heureuse je suis devenu moniteur 
de vol. Je ne suis pas superstitieux. Mais lorsque le treize est un 
vendredi, tout de méme, je me méfie aujourd’hui. Encore une fois, 
je ne suis pas superstitieux, mais je vous garantis que pareille aven- 
ture ne m/arrivera plus... Je touche du bois ! 




















(J 
OCH E 


Gt 
BEI ERO E 


par le professeur Ed. Amstutz, délégué de la Confédération suisse pour 1’ aéronautique civile, 


Le professeur Ed. Amstutz, délégué 
pour l’aéronautique civile au Départe- 
ment fédéral des postes et chemins 
de fer, est agé de 43 ans. Sorti de 
Ecole polytechnique fédérale de 
Zurich, il devint d’abord assistant 
du professeur A. Stodola, puis ingé- 
nieur aux essais auprés de divers 
laboratoires scientifiques suisses, en- 
suite ingénieur du contrdéle & |’Office 
aérien fédéral & Berne. Actuelle- 
ment professeur de statique et de 
construction aéronautiques & |’E. P.F. 
de Zurich et délégué du Conseil fédéral 
pour l’aéronautique civile, il représente 
la Suisse & de nombreuses conférences 


aéronautiques internationales. 


Pendant la phase critique de la Conférence de Chi- 
cago, les petites nations ont été bien souvent évoquées : 
la nouvelle convention aéronautique qu’on y étudiait 
devait déterminer les conditions propres a apporter 
une solution au probléme de la concurrence inter- 
nationale dans l’aviation civile. Il fallait, entre deux 
conceptions différentes, trouver un compromis, ou 
bien décider en faveur de l'une ou de l’autre. Dans le 
feu des échanges de vues, les représentants de chacun 
des deux concepts déclaraient — ils insistaient beau- 
coup sur ce point — que /ear projet était tout parti- 
culi¢rement congu dans l’intérét des petites nations, 
si méme il ne devait pas étre défendu uniquement a 
cause d’elles. 

Réglementation de l’aviation civile quant aux 
itinéraires adoptés, au tonnage disponible, a l’inten- 
sité du trafic, aux droits commerciaux, par un organisme 
international, tel était le point de vue de l’un des grou- 
pes ; le point de vue de l’autre peut se résumer ainsi : 
liberté étendue dans tous ces domaines. Chaque groupe 
affirmait que son point de vue trouverait l’agrément 
des petites nations. De fait, en prenant position, ces 
petites nations n’étaient nullement unanimes. Super- 
ficie et population d’un pays ne sont pas les seuls 
facteurs déterminants, en l’occurrence. 

Si, pourtant, nous tentons ici, dans une revue qui 
entend s’adresser 4 un public international, d’énoncer, 
dans ses grandes lignes, le probléme de la concurrence 
internationale, du point de vue d’une petite nation 
européenne comme la Suisse, c’est que les conditions 
particuli¢res de la Suisse simplifient les données du 
probléme. Dés lors, la question est plus facilement 
embrassée dans son ensemble et, la traiter contribuera 
peut-étre 4 la solution de questions importantes pour 
Vavenir de l’aviation civile. 

Une petite nation, dans sa politique de lair, peut 
négliger nombre de facteurs secondaires ; les nations 
plus grandes et plus puissantes ne peuvent et ne doi- 





vent en distraire leur attention. D’abord, pour elle, 
aucune considération de politique de puissance : toute 
politique de puissance sous forme active lui est inter- 
dite et, sous forme passive — en tout cas pour la 
Suisse — elle ne peut se traduire que par le souci de 
conserver son indépendance. 

Un petit pays sans colonies ne se trouve pas dans 
Pobligation d’établir et de maintenir, codte que coite, 
certaines liaisons. Les considérations d’ordre mili- 
taire n’influencent guére non plus sa politique de 
aviation civile. Ses forces aériennes ne peuvent songer 
a des opérations de grande envergure ; leur équipe- 
ment et leurs méthodes de mise en ligne se différen- 
cient nettement du matériel et de l’exploitation de 
Paviation civile. Cette derniére, toutefois, usera volon- 
tiers des forces aériennes comme d’un réservoir de 
personnel navigant et de personnel d’infrastructure. 
L’industrie aéronautique, indispensable, du point de 
vue militaire, méme 4 une petite nation, ne cédera 
guére a la tentation de créer de gros appareils de trans- 
port et d’en imposer l’emploi, mais, pour le recrute- 
ment du personnel technique, pour les réparations 
comme pour les transformations des appareils, elle 
sera toujours la bienvenue pour les entreprises de 
transports commerciaux. 

Les questions de prestige, la petite nation ne pourra 
pas les négliger complétement dans la conduite de sa 
politique aérienne mais, ses moyens étant limités, elle 
n’ira jamais jusqu’a l’exagération et dans |’ensemble 
des transports aériens de l’Europe, et a fortiori du 
monde, ces moyens seront relativement peu impor- 
tants et ne sauraient dés lors constituer jamais une 
pierre d’achoppement. 

La petite nation se posera méme la question de 
savoir — ce qu’une grande puissance ne fera jamais 
et ne pourra jamais faire — s’il faut absolument qu’elle 
ait sa propre politique de lair, pour l’aviation civile, 
ou si elle n’a pas bien meilleur compte d’avoir recours 
aux entreprises étrangéres et de borner son activité 
4 construire des installations au sol. 

Done, la petite nation limitera la portée et les inten- 
tions de sa politique de l’air tout simplement 4 ceci : 
les représentants de son économie nationale doivent pouvoir 

se rendre, on que ce soit, aussi rapidement et aussi facilement 
que leurs concurrents étrangers et, inversément, son territoire 
doit étre accessible de partout, aussi rapidement et aussi 
Sacilement que celui des nations étrangéres avoisinantes }. 

Comment ce but peut-il étre atteint ? Avant tout, 
posons en principe — et c’est la que la question de 
savoir si une petite nation doit ou non avoir une poli- 


' Les objectifs de la politique de l’air de la Suisse ont 
été définis par feu le directeur de |’Office aérien fédéral, 
le colonel Arnold Isler, en 1933 déja, avec une clarté 
et une profondeur de vue inégalables. Cf. Isler-Dollfus 
« Der dritte Weg », édition Schweizer Aero Revue A.-G. 
(rlikon, Zurich 1933, p. 95. 





tique de l’air indépendante trouve sa réponse — qu’ il 
n’est possible de s’assurer le succés désiré que par une 
collaboration des compagnies étrangéres et des siennes 
propres. Les compagnies étrangéres n’emprunteront 
le territoire d’une petite nation que si cet emprunt 








Fig. 1. Les liaisons directes (le cas échéant, avec escales 
techniques —- x) sont les services aériens les plus com- 
modes et les plus rapides. La liaison directe avec des 
centres importants du trafic permet le raccordement 
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aux lignes qui rayonnent de ces centres ( 


paie, s’il y va de leur propre intérét. Dans le cas de la 
Suisse, du fait des relations étroites et suivies qu’elle 
entretient avec l’étranger, cette condition est remplie 
pour de nombreuses nations. Aprés avoir été, pendant 
la guerre, longtemps et complétement « coupés », nous 
sommes heureux de pouvoir constater que, de toutes 
parts, on cherche a rétablir les relations aériennes avec 
la Suisse. Toutefois, les entreprises étrangéres feront 
passer au premier plan leurs propres besoins et ceux 
de leur pays; nos désirs n’entreront qu’ensuite en 
ligne de compte et il ne leur sera jamais donné com- 
plétement satisfaction. Il est donc indispensable, méme 
pour une petite nation, d’avoir une compagnie de navi- 
gation aérienne bien 4 elle. La petite nation se trouvera 
dés lors devant la tache de la faire vivre, de trouver 
voies et moyens d’en assurer le fonctionnement et de 
la maintenir au niveau de la concurrence. 

Quant 4 savoir comment fonctionnera la collabo- 
ration entre compagnies étrangéres et compagnies 
nationales, mieux vaut, pour un premier examen, envi- 
sager séparément les trois cas possibles : liaison di- 
recte, liaison combinée, liaison par transit (fig. 1 4 3). 

a) La liaison directe représente le cas normal et tou- 
jours souhaitable pour une ligne aérienne, car il permet 
de tirer tout le parti possible des avantages qu’offre 
la rapidité de l’aviation. Les intéréts, de part et d’autre, 
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au départ et a l’arrivée de la ligne sont toujours, dans 
une certaine mesure, pour ainsi dire équilibrés et il 
en résulte que l’entente réciproque s’établit d’elle- 
méme et sans arbitrage sur la base du partage a peu 
pres égal, entre les deux compagnies et les deux na- 
tions intéressées. Dans ce cadre, on ne cherchera pas 
4 éliminer la liberté de la concurrence et on n’aura 
pas 4 la supprimer, car elle pourra agir comme un 
stimulant sans entrainer nécessairement une prolifé- 
ration malsaine. Avant la guerre, la Suisse pouvait 
afirmer — et elle le peut de nouveau — que la régle- 
mentation du trafic direct jouait relativement facile- 
ment, méme quand un des partenaires, pour une raison 
quelconque et de quelque maniére que ce fat, était 
empéché dans son activité ou ne pouvait ou ne vou- 
lait pas participer du tout a l’exploitation. Nous avons 
rencontré en de trés nombreuses occurrences une 
attitude conciliante de part et d’autre et nous sommes 
certains qu’il en sera de méme a l’avenir. L’augmen- 
tation du volume et de la densité du trafic aérien ne 
fera qu’améliorer la situation. Sur cette base, au cours 
des débats de Chicago et au cours des négociations 
qui ont suivi, le probléme de la Deuxiéme et de la 
Troisieme liberté de l’espace aérien semble n’avoir 
pas présenté beaucoup de difficultés. I] va de soi que 
la reconnaissance des deux premitres libertés, telles 
qu’elles sont définies par l’accord de transit, en est la 
condition préalable. Sans cette reconnaissance, le dé- 
veloppement et la prospérité de l’aviation civile dans 
une Europe fragmentée en Etats souverains sont 
absolument irréalisables et, moins encore, le dévelop- 
pement et la prospérité d’une aviation civile mondiale. 


b) Les liaisons combinées se présentent lorsque l’on 
cherche avec une seule et méme ligne a établir, en plus 
de la liaison directe, une liaison avec des points plus 
éloignés, avec lesquels la liaison directe ne paye pas. 
L’avantage pratique et l’argument séduisant résident 
en ce que la fatigue et le désagrément d’un transborde- 
ment sont épargnés au voyageur — qui n’a pas de 
correspondance a attendre. Mais, du point de vue 
économique, il est nécessaire alors de tenir compte de 
appoint de trafic 4 toutes les escales et de la découlent 
toutes les difficultés qui ont conduit aux discussions 
que l’on sait sur ce que l’on appelle la Cinquiéme 
liberté. 

Avant la guerre, pour certaines lignes intéressant 
plusieurs Etats et exploitées en pool par plusieurs 
compagnies selon des accords librement consentis, 
on avait réussi 4 établir une réglementation générale- 
ment satisfaisante. Les difficultés qui s’opposent a la 
conclusion de tels accords ne sont certes pas négli- 
geables. L’un ou Il’autre des partenaires se sentira 
toujours désavantagé dans la direction de l’exploita- 
tion ; un horaire qui convienne a tous n’est pas facile 
a réaliser ; tous les partenaires doivent disposer du 
méme matériel ou du moins d’un matériel analogue 
et d’un personnel d’une qualité équivalente aussi. La 
téglementation peut étre assouplie par une applica- 
tion élastique, par exemple en faisant alterner les dif 
férents partenaires a la téte de l’exploitation pour des 
périodes prolongées. Il ne faudrait pas non plus qu’il 
y eit plus de trois associés, quatre au maximum. Que 
on soit parvenu a surmonter toutes ces difficultés, 
cela démontre qu’il est plus facile de trouver, dans les 
cas particuliers, une solution qui satisfasse tous les 
intéressés — solution essentiellement temporaire tou- 
tefois — qu’une réglementation permanente, générale 
et universelle, comme on s’est efforcé de le faire a 
Chicago. Dans la plupart des cas, méme le cabotage 
était compris dans ces accords pool. La Suisse ne s’est 
Pas mal trouvée de cette méthode. En négociant avec 
un petit nombre de partenaires, une petite nation peut 
fort bien se défendre et se faire valoir. 

Il semble bien qu’en Europe, depuis le rétablisse- 
ment du trafic aérien, de tels accords se négocient. 
C’est, sans aucun doute, un excellent moyen de lancer 
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une ligne aérienne. Le volume croissant du trafic et, 
surtout, le chiffre croissant de la circulation quotidienne 
sur une ligne atténuent les difficultés auxquelles se 
heurte la conclusion d’un accord, jusqu’a les faire dis- 
paraitre complétement du fait du fractionnement d’une 
liaison combinée en plusieurs liaisons directes. Dans 
notre Europe, si petite en regard des possibilités de 
l’avion de transport, les liaisons combinées, en raison 
de cette tendance au fractionnement, ne seront plus 
que l’exception dans un proche avenir. 

C’est pourquoi le probléme se pose de fagon nou- 
velle et plus ardue pour les lignes aériennes mondiales. 
Plus ardue, parce que la, pour des raisons techniques 
et économiques, l'emploi du trés gros appareil est 
nécessaire, ce qui rend plus pressante la nécessité 
d’absorber le trafic intermédiaire. Pour une petite 
nation, cela constitue une chance bien accueillie de se 
voir, de bonne heure, reliée directement au réseau 
mondial. Il se peut que ses propres entreprises d’avia- 
tion perdent de ce fait une partie de leur trafic d’apport, 
mais cette nation devra l’accepter, du point de vue 
des objectifs réels de sa politique de l’air. Le danger 
qu’en plus, les lignes aériennes mondiales attirent a 
elles encore beaucoup de fret, ce danger n’est pas trés 
grand en Europe. Il est impossible qu’une ligne mon- 
diale s’adapte aux exigences du trafic européen au 
point d’y devenir un concurrent vraiment sérieux. 
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Fig. 2. a) Les liaisons combinées aboutissent, avec 
escales commerciales, & un terminus éloigné. Des consi- 
dérations économiques imposent |’absorption du trafic 
intermédiaire (Cinquiéme liberté). 

6) En présence d’un gros volume de trafic les liaisons 
eombinées se transforment en liaisons directes. 


Bien plus grande que le danger d’une concurrence 
intolérable et injustifiée est, pour une petite nation, 
la menace qu’une ligne mondiale étrangére renonce 
trop facilement a la desservir, dés qu’elle croira ne 
trouver qu’ailleurs une alimentation suffisante. La 
petite nation perdrait alors le raccordement direct et 
elle devrait, s’il le fallait, le rétablir par ses propres 
moyens par une liaison directe. Certes ce sera toujours 
son objectif, mais cela exige un volume minimum de 
trafic qui — s’il n’existe pas d’ores et déja — sera mieux 
stimulé par la présence d’une escale d’une ligne étran- 
gére que par l’existence d’un service de raccordement 
avec n’importe quel point de I’étranger. Les inconvé- 
nients d’une interruption de parcours, sur les distances 
4 Péchelle mondiale sont trés considérables et trés 
sensibles (voir bas de la colonne précédente). 

c) La liaison par transit n’est qu’un cas patticulier 
de la liaison combinée. Cette fois, on prévoit unique- 
ment une escale sur le territoire de la petite nation 
au lieu que s’y trouve la téte de ligne ou le terminus. 
Les considérations qui se rattachent a ce cas sont 
analogues a celles du précédent. Ici, le danger de per- 
dre la liaison par la suppression de l’escale dés que la 
ligne sera suffisamment alimentée par ailleurs, est 
encore plus évident. 

Mais la petite nation, dans ce cas aussi, on le voit, 
devra toujours rechercher les liaisons directes. Celles-ci 
traduisent mieux l’esprit de l’aviation civile et per- 
mettent de tirer le plus grand profit de ses avantages. 
La condition préalable est cependant toujours un vo- 
lume suffisant de trafic, dont la petite nation — méme 
la plus industrielle — s’assurera moins facilement et 
dans moins de directions qu’un Etat plus grand. Peu 
importe en revanche que les terminus soient proches 
ou lointains. Quand le volume des échanges le justifie, 
la petite nation doit elle aussi exploiter ses propres 
lignes mondiales. 

L’attribution des lignes, l’adjudication a Toffre 
maximum, la fixation des tarifs par une autorité inter- 
nationale ne pourront guére tenir compte des besoins 
de la petite nation. Dans le troupeau, dans l’ombre 
des grandes, elle échappera facilement au regard ou 
encore, elle sera traitée en quantité négligeable. Dans 
le cas d’une autorité internationale régionale, les con- 
ditions sont plus favorables, les désavantages demeu- 
rent néanmoins assez grands. 


La petite nation préférera une réglementation qui lui 
permette, a elle et 4 ses partenaires, préoccupés d’un 
cas particulier et concret, de négocier directement. Elle 
préférera méme une liberté compléte, dans le sens de 
Paccord de Chicago sur l’aviation de transport, a une 
réglementation trop schématique. Les désavantages que 
Pon redoute voir naitre de cet accord sont peut-étre 
moindres pour elle que pour une nation de deuxiéme 
ou troisitme grandeur. Le porte-parole des Pays-Bas, 
a Chicago, I’a trés nettement et trés clairement exposé. 

Et pourtant, la plupart des petites nations, la Suisse 
aussi, hésitent 4 ratifier, sans réserve, l’accord sur le 
transport aérien. C’est certainement, en partie, que l’on 
s’est apercgu tout de suite que cet accord ne serait 
ratifié que par un petit nombre d’Etats seulement et 
que, par conséquent, il demeure d’une portée immé- 
diate trés limitée. De plus, nous autres Suisses, une 
expérience séculaire nous a appris qu’une liberté aussi 
large que celle que nous garantit l’accord de Chicago 
ne peut subsister que si certains principes prévalent 
dans l’application de cette liberté et si l’on est assuré 
qu’ils seront respectés. Ces conditions ne sont pas 
faciles 4 remplir d’un jour 4 l’autre. Elles exigent un 
commentaire, une exégése de l’accord et, 4 cette fin, 
une autorité qui donne des directives et, le cas échéant, 
un arbitre, autorité et arbitre qui doivent toutefois 
commencer par conquérir la confiance et I’autorité 
indispensables. 

Il n’était donc pas du domaine des choses possibles 
que de vouloir créer, 4 Chicago déja, un instrument 
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qui résoudrait le probléme de la concurrence, instru- 
ment universel et immédiatement acceptable. Ce sera 
l’affaire de l’Organisation provisoire, puis permanente 
de l’aviation civile internationale, 4 Montréal, de définir 
une «pragmatique» qui instaure la confiance en l’accord, 
L’activité passée de l?OPACI nous donne toutes rai- 
sons d’espérer : elle y parviendra. Elle aussi, PIATA, 
contribuera a faire naitre et 4 encourager un esprit 
d’entente et de collaboration entre les compagnies de 
transports aériens. Les prémisses nécessaires une fois 
réalisées, l'accord sur le transport aérien rédigé a Chi- 
cago pourra fort bien servir de base, pour réglementer 
je probléme de la concurrence. Jusque-la les accords 
bilatéraux suffiront, ou contribueront 4 mettre en com- 
mun l’expérience acquise et 4 créer la confiance réci- 
proque. C’est en ce sens que les accords récemment 
conclus, aux Bermudes, entre les Etats-Unis et la b 
Grande-Bretagne ont été, partout, salués avec enthou- 

siasme. oo” 

Quelle que soit la forme que prendront la réglemen- O 

tation internationale et la collaboration entre compa- 
gnies, l’entreprise de transports aériens de la petite 
nation aura une position difficile dans les luttes de la commerciales. 
concurrence. Elle ne pourra subsister qu’en assurant 
un service de premier ordre ; elle devra savoir exploiter 
les moindres avantages que, par bonheur, 4 cété de 
maints désavantages, la petite entreprise poss¢de encore 


en propre. rompu. 


Avant la guerre, la Swissair avait su se 
faire une place honorable dans I’aviation civile 
européenne. La tenue de ses équipages par 
mauvais temps ou en hiver était remarquable 
et reconnue. Dans le domaine technique aussi, 





Fig. 3. a) Liaisons par transit avec escales 


6b) Quand une escale n’offrira pas un appoint 
suffisant de trafic, on ne s’y arrétera pas. Le 
rétablissement des communications exigera alors 
la création de deux liaisons directes, avec la 
station précédente et avec la station suivante, 
avec tous les désavantages d’un voyage inter- 





la Swissair, 4 l’occasion, faisait autorité pour l’avia- 
tion civile européenne, comme par exemple en 1932, 
en employant, la premiére, l’avion rapide américain 
Lockheed « Orion ». 

Mais, considération et prestige exigent que l’on tra- 
vaille sans relache a les mériter et 4 les conserver. Dor- 
mir sur ses lauriers serait dangereux. Continuer a batir 
sur la seule base de l’expérience acquise ne suffit pas. 
Le matériel, la conduite de l’exploitation de l’aviation 
civile sont encore en plein développement. En cette 
matiére, posséder un jugement sar, se maintenir a la 
hauteur des circonstances sont, pour le petit, la condi- 
tion sine qua non du succés. La nécessité de concentrer 
tous ses moyens sur |’essentiel doit étre pour lui une 
vérité d’évidence. 

Une réglementation internationale aussi libérale que 
possible, qui laisse « du jeu » pour les cas particuliers, 
une concurrence qui stimule mais n’écrase pas impi- 
toyablement, une entreprise nationale qui travaille 
irréprochablement et dont la direction se distingue par 
son intelligence, la largeur de ses vues, son audace, 
voila les conditions qui rapprocheront la petite nation 
de lobjectif de sa politique de lair. 

En soi, l’objectif de cette politique n’est pas de 
s’assurer 4 tout prix une aviation civile, mais bien 
d’armer et de maintenir armée l'économie nationale 
pour les luttes de la concurrence, par le moyen des 
transports aériens. 


Frontiéres et vol a voile 


Je compte au nombre de mes connaissances une sportive anglaise, 
une aviatrice, qui prit part, avant la guerre, 4 un meeting d’aérosta- 
tion, 4 Dusseldorf. Au programme figurait une ascension en ballon 
libre, 4 Vintention des hétes étrangers répartis par groupes de 
quatre. 

L’aérostat, ol mes amis avaient pris place, flotta réveusement, 
4 la maniére propre au ballon libre, deux heures durant, en direction 
de l’ouest. Tout a coup, le pilote invita ses passagers 4 se mettre 
a genoux et a tenir bon! On avait atteint la frontiére hollandaise, 
on n’avait pas de passeports et il fallait 4 toute force atterrir. 

Ballon et passagers se heurtérent durement au sol, pour rebondir 
aussit6t de deux ou trois cents métres, puis frappérent le sol de 
nouveau, et, cette fois, si violemment que les passagers furent jetés 
péle-méle les uns sur les autres. Le gaz laché, chacun se mit a 
reconstituer son squelette. 

« Un atterrissage pour dames ! » déclara le pilote. Les invités se 
frottaient leurs fesses et se félicitaient les uns et les autres de ce 
qu’un atterrissage pour hommes leur edt été épargné. Et puis on 
s’en revint 4 Dusseldorf en automobile. 

Cette expérience démontre deux faits : d’abord, on peut affirmer 
que la disparition progressive du risque et de l’aventure enléve au 


sport aérien tout caractére sportif. Ensuite que les frontiéres sont 
pour l’aviation un concept aussi ennuyeux et démodé que pour 
l’aérostation. Des frontiéres, c’est, en soi, un des éléments de l’aven- 
ture. Admettons que l’on posséde le contréle de son appareil au 
point de pouvoir docilement stopper au prochain poste de douane, 
alors il n’y a plus de sport et l’avion n’est plus qu’un véhicule. 

Du fait que les derniers modéles d’avions de transport, -ceux 
d’Amérique er particulier, présentent de plus en plus d’analogie 
extérieure avec une limousine, le vrai sportif a da passer 4 la pra- 
tique du vol a voile, plus difficile et jusqu’ici plus mouvementée. 
Le pilote de planeur, quant 4 lui, se moque complétement de savoir 
s’il survole une frontiére, et ilme pourra pas toujours, ou ne voudra 
pas toujours, atterrir sur un aérodrome douanier. Croyez-vous que 
le vrai sportif consente jamais 4 abréger d’une minute seulement 
un parcours de vol 4 voile ou qu’il tienne particuli¢rement 4 s’assurer 
un atterrissage pour dames ? Quant a songer que les courants ther- 
miques ou quelque autre coup de chance puissent l’amener 4 point 
nommé sur un aérodrome a contréle douanier, c’est inconcevable. 

Alors il s’expose a passer une nuit en prison, ce qui n’a rien 4 voir 
avec le sport et n’est pas tout a fait conforme 4 la politique de 
PONU. 
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La carriére de l’Air Chief Marshal Sir Philip Bennet 
Joubert de La Ferté 
60 ans — couvre une quarantaine d’années. Ses études 


- il a maintenant prés de 


au collége de Harrow terminées, il entra 4 I’Ecole 
militaire de Woolwich et servit ensuite dans |’artil- 
lerie (1907). En 1912, il passa dans le corps de pilotes 
britanniques qui venait d’étre créé et prit part, avec 
lui, 4 la premiére guerre mondiale. La paix revenue, 
il fut nommé professeur de |’état-major général a 
l’Académie de l’armée de l’air et de la défense du 
royaume. En 1934, on lui confia le commandement 
de l’aviation de chasse, et, en 1936, en qualité de com- 
mandant en chef de l’aviation cétiére (Coastal 
Command), il assuma, entre autres, la responsabilité 
de la surveillance cétiére, ce qui le mit en contact 
avec une des nouveautés décisives dans la conduite 
de la guerre : le « Radar ». L’avoir introduit dans la 
défense métropolitaine britannique demeurera le 
mérite personnel de Sir Philip Joubert. II s'est 
consacré & cette ceuvre presque sans interruption 
jusqu’a ce qu’il efit mis fin & la guerre dans le sud- 
est de |’Asie, ott il avait un poste élevé dans Il’état- 


major. I] a quitté Parmée en novembre 1945 


La naissance du Radar remonte a une époque 
ou l’on n’appréciait pas encore les ressources 
militaires recelées par la technique des hautes 
fréquences. Il est vrai que la technique du 
tadio-guidage des avions appartenait déja 
au patrimoine commun de nombreuses na- 
tions, particuliérement de la Grande-Bretagne, 
des Etats-Unis, de la France et de |’Allemagne. 
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par l’Air Chief Marshal Sir Philip B. Joubert de la 


des avions et de leur détection hors des por- 
tées de la vue et de l’ouie. 

Ces questions jetées sur le tapis par le com- 
mandement de la chasse incitérent, dés l’année 
1935, un petit cercle de chercheurs 4 recourir 
a lémission d’ondes radioélectriques pour 
repérer les avions. Au mois d’aoat 1935, ils 
pouvaient déja annoncer un premier succés. 
Dés lors, il ne s’agissait plus que de persuader 
le Trésor britannique de trouver les fonds 
nécessaires pour assurer le développement 
ultérieur de cette découverte, et pour per- 
mettre l’installation d’un réseau défensif de 
telles stations 4 haute fréquence, qu’on dis- 
poserait tout le long des cétes britanniques. 

La premiére installation fut montée 4 la 
station d’essai de Bawdsey aux environs de 
Felixstowe. On y poursuivit les expériences 
visant non seulement au perfectionnement de 
la station terrestre, mais encore au développe- 
ment de son analogue aérien : la station vo- 
lante. 

Alors que notre plan paraissait déja arrivé 
a son point de maturité, on eut la surprise 





vérent lee pane she & mon intense 
satisfaction, ils furent instantanément repoussés 
par une contre-attaque de I’état-major de. la 


“SR chasse, chaudement soutenue par nos experts 


techniques. Il fut décidé a cette conférence 
qu’on irait de l’avant 4 toute vapeur ; aussi, 
en 1939, les stations Radar de l’aviation de 


chasse étaient-elles entrées en service. 
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Dés nos premiéres expériences, nous étions 
arrivés a la conviction qu’il fallait prévoir une 
installation capable d’interpréter correctement, 
a destination des pilotes en l’air, les observa- 
tions de nos appareils de recherche. Les mé- 
thodes les plus diverses furent expérimentées 
pour cette opération, et l’on aboutit a la con- 
clusion qu’un systéme bien étudié de « fil- 
trage » revétait la plus haute importance. Les 
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Poste dobservation 


Fig. 2. Portée des postes de Radar — état de 1940. Le Radar 
repére des avions ennemis & des distances douze fois plus grandes 


que ne le font I’ceil ou l’oreille humains. 


observations en provenance des stations récep- 
trices furent donc dirigées dans un local bap- 
tisé « local de filtrage » pour y étre contrdlées 
et classées, afin d’en éliminer les résultats enta- 
chés d’erreur. Grace 4 cette méthode, on sim- 
plifiait dans toute la mesure du possible la 


tache des officiers chargés de diriger, sous leur 


Drilatini 


nos chasse i: 


fois le 2 septembre 


Bef sppercils inconnus. 
décollérent pour les 


chiffres Savions soak qu’elles nous avaient 
“transmis. D’autres chasseurs s’envolérent en- 
core, et de nouveau les chiffres observés s’éle- 
vérent. Au bout de quelques minutes d’un 
extraordinaire tohu-bohu, la vérité, pour la 
premiére fois, nous apparut dans toute sa 
clarté, 4 savoir que nos appareils de détection 
ne se contentaient pas de nous signaler les 


e: . de Radar 
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avions ennemis s’approchant de nos cétes, 
mais, encore, qu’ils saisissaient dans leur fais- 
ceau d’ondes radio-électriques, nos propres 
chasseurs décollant de nos aérodromes. Toutes 
les fois que Pun d’eux s’élevait, il semblait 


qu’on était en présence d’un nouvel adver- 


saire en vol d’approche. Le filtrage ne put 
éliminer cette erreur que dans une certaine 
mesure, et jusqu’a la fin de la guerre, ce fait 
continua de nous ménager de désagréables 


surprises. 


A. réflexion de la mer 
~ ” . . . 
. B. réflexion d’un navire 


Fig. 4. Fonctionnement d’un appareil A. 8. V. et image 
visible sur son écran. Représentation schématique 
de Vimage visible sur l’éecran de lVinstrument de_ bord. 


Parmi les deux principaux types de Radar 
pour avions, l’appareil A. S. V. (Air to Sur- 














face Vessel), permettant aux avions de repérer 
les navires, fut le premier capable de fonc- 
tionner dans la pratique. Attendu qu’un navire 
ne peut évoluer que dans deux dimensions de 
espace, l'appareil de détection monté a bord 
de lavion n’avait 4 fournir que la distance et 
le cap de Vobjet cherché. D’autre part, le 
phénoméne qu’on pourrait appeler la « ré- 
flexion de la mer », c’est-a-dire les ondes réflé- 
chies par la surface liquide, n’occasionnait que 
des inconvénients négligeables. Le bateau lui- 
méme apparaissait nettement et sans équivo- 
que sur l’écran de l’appareil (tube de Braun). 

L’appareil A. I. (Air Interception), en 
revanche, qui permet la détection des avions 
ennemis par nos propres chasseurs, nous posa 
des problémes bien plus difficiles 4 résoudre. 
Attendu qu’un avion se déplace dans les trois 
dimensions, l’appareil A. I. du chasseur engagé 
a sa poursuite ne pouvait se contenter de la dis- 
tance et du cap de son but volant, mais devait 
fournir aussi son altitude au-dessus de lui- 
méme. La « réflexion terrestre » provoquée par 
les collines, cheminées, foréts, batiments nous 
réserva d’autres difficultés. Par rapport aux 




















Fig. 3. Poste d’interprétation d'une sta. 
tion de Radar. A droite, les indicateurs ; 
& gauche, les téléphonistes ; au milieu, 
le tableau d‘interprétation sur lequel on 
marque les résultats des observations au 
fur et & mesure de leur obtention. 


réflexions utiles du but recherché, ces réflexions 
terrestres sont naturellement beaucoup plus 
nombreuses que celles qu’on rencontre au- 
dessus de la mer. D’autre part, les longueurs 
donde utilisées par nos premiers appareils 
Radar étaient, malheureusement, des plus sen- 
sibles 4 ces effets de la terre et de la mer. Le 
rayonnement de nos appareils ressemblant 
plutot a un large cOne qu’a un mince faisceau 
lumineux, il s’ensuit que l’avion devait s’élever 
assez haut pour échapper aux troubles produits 
par ces influences terrestres. Dans la pratique, 
la distance 4 laquelle on pouvait repérer un 
appareil ennemi correspondait exactement a 
sa hauteur au-dessus du sol; aussi bien, le 
détecteur A. I., sous sa forme primitive, se 
trouvait-il désarmé contre un avion s’appro- 
chant en vol rasant. Il fallut attendre l’appa- 
reil 4 ondes centimétriques, réalisé grace 4 la 
collaboration de PUniversité de Birmingham 
et de la General Electric Compagny (G. E. C.) 
pour éliminer ces défauts du matériel A. I. ; 
en effet, le nouvel appareil émettait des rayons 
ramassés en un étroit faisceau. On put, dés 
lors, repérer des sous-marins, méme depuis 
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* ia ment des stations de Radar en France. notre grande satisfaction, il apparut sans tar- saient 4 des états voisins du désespoir. Les 
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ee nocturne formérent ma premiére mission. En un réseau de stations de grande capacité et  n’étaient qu’un moyen de fortune. Le moindre 
Sever fait, au mois de septembre 1939, la R. A. F. completement équipées, comme celui qui exis- changement apporté 4 leur emplacement ot 
nna ay ne disposait encore d’aucun chasseur de nuit tait sur les cotes orientales de la Grande-Bre- 4 leur isolation occasionnait ce qu’on pour- 
aque, @ utilisable. En effet, la chasse de jour avait tagne. Par la suite, il est vrai, cette conception ait appeler un «strabisme », de telle sorte 
wad be a accaparé le monomoteur biplace Defiant, dont se révéla erronée, mais a l’époque dont nous que le chasseur passait comme un bolide a 
a Te l’armement consistait en une tourelle arriére parlons aucune autre possibilité ne se présen- cdté de son but, mais sans le reconnaitre. II 
om, be 4 mitrailleuses, et qui avait été congu a notre _tait a nos esprits. nous manquait encore un dispositif appro- 
i intention. Quant au bimoteur Beaufighter, il Tandis qu’on fabriquait les appareils des prié de contrdle, et la détermination de l’ob- 
cited n’en était encore qu’au stade initial de sa fabri- stations, on entreprenait parallélement 4 Arras _jectif 4 partir du sol demeurait toujours une 
er cation. En conséquence, dans nos tentatives et a Reims la construction de nos deux pre- affaire de chance. Au surplus, la nécessité nous 
adie d’interception, qui visaient principalement les miers locaux de filtrage. Celui d’Arras était contraignait de mettre en action cette arme 
gham avions mouilleurs de mines opérant au-dessus un pur chef-d’ceuvre, meublé en rouge et contre l’ennemi avant qu’elle n’edt atteint sa 
-C.) de l’estuaire de la Tamise, c’est sur le Bristol blanc, et équipé de son bar particulier. Peu — pleine maturité et que nos équipages se fus- 
eb; Blenheim que nous dimes nous rabattre. s’en fallut que mon cceur ne se brisat quand sent familiarisés avec son maniement. Ces 
al En vérité, c’était la un probleme quasiment Tinvasion allemande nous forga de le faire diverses circonstances expliquent les nom- 
des insoluble, car nous abordions cette question sauter. Nous veillames aussi 4 ce que tout breuses aventures auxquelles notre petite 
epuis sous son aspect le plus difficile: la défense [équipement fat évacué lors de la retraite. équipe d’expérimentateurs eut a faire face le 
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pour nous instruire ? » 
L’installation des stations de Radar en 


Fig. 8. Au début de la guerre, le bombardier bimoteur « Bristol Beaufighter » ne jouait pas 


ble de remplir sa mission, se posait donc 4 
nos esprits avec une acuité toujours plus 


un trés grand réle dans la chasse de nuit parce que la construction de cet appareil en était 





plissement de sa tache aurait réclamé de lui, 
et beaucoup trouvérent une mort héroique. 








alors encore & ses débuts ; ultérieurement, il s’est montré trés utile pour cette mission. Arme- 2 
ment : 4 canons et 6 mitrailleuses. : oad] 
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Fig. 9. Poste de Radar du type de ceux qui furent installés en France en 1939. 


terrain nous installames donc 


I. 4 bord de nos premiers Beau- 


Sur notre 
Pappareil A. 
fighter. Ce fut pour nous une nouvelle occa- 
sion de soucis. Le Beaufighter, certes, était 
une machine bien en mains, mais a cette épo- 
que, comme tout autre prototype, elle faisait 
les maladies de jeunesse accoutumées : train 
d’atterrissage, moteurs, cellule, chacune de ses 
parties avait son dérangement. Les représen- 
tations les plus énergiques auprés du ministre 
de la production aérienne, Lord Beaverbrook, 


en personne, n’apportérent aucune amélio- 


ration a ces difficultés. 

Tout de méme, le jour finit par luire ot le 
Beaufighter décolla et l'appareil A. I. fonc- 
tionna ; et afin de pouvoir nous rendre compte 
s'il était capable de fonctionner au combat, 
on nous avait dotés d’une installation de con- 
trole. Et, surtout, on avait mis a notre dispo- 
sition un magnifique équipage, en la personne 
du capitaine Cunningham, qui allait devenir 
l'un de nos as de la chasse de nuit, et du ser- 
gent Dereck Jackson, homme de fine culture 
et gentleman-rider accompli, dont le savoir et 
la souplesse d’esprit dépassaient largement la 
commune moyenne. Dés on alla de 
avant. Jusqu’ici, l’ennemi avait pu conduire 


lors, 


ses attaques tout posément et sans étre dé- 
rangé ; depuis ce moment, notre chasse noc- 


Fig. 10. Antenne a : 


mission de lappureil A. 1. sur le nez d’un « 


turne gagna tous les jours en expérience et en 
puissance, prélevant sur les formations de 
bombardiers adverses des tributs toujours 
plus onéreux. A coté du magnifique rende- 
ment de l’équipage Cunningham-Jackson, le 
Wing-Commander Appleton s’attribua toute 
une série de succés. 

Une nuit, 
victoire de mon ami Cunningham. Je me trou- 
vais sur la cote Sud alors que me survolaient 


jeus la joie d’observer une 


des appareils ennemis qui s’en allaient bom- 
barder Bristol. Tout d’un coup, vers le nord, 
le ciel s’illumina d’une quantité de points lumi- 
neux. Quelques secondes plus tard, on pergut 
Yaboiement furieux des armes de bord. Et le 
lendemain le communiqué, d’aprés l’heure et 
le lieu indiqués, nous apporta la confirmation 
du succés de Cunningham. 

Je suivis au-dessus de l’Ile de Wight une 
chasse de nuit qui mérite d’étre retenue comme 
exemple. Installé a la table des rapports, 
j observais trois avions ennemis signalés au- 
dessus de Cherbourg. A mi-distance, au-dessus 
de la Manche, un Beaufighter les attendait. 
Deux points, marquant deux des appareils 
ennemis, s’effacérent sur l’écran ; le troisiéme 
continua comme si de rien était. Le radio- 
guidage conduisit notre Beaufighter derriére 
Allemand. De notre local de la centrale, 


Bristol Beaufighter », Les antennes de réception pour 


Jes directions en altitude et en site se trouvent sur le bord d’attaque et sur |’intrados de l’aile. 


nous pouvions observer notre chasseur qui 
rattrapait l’ennemi au moment ov celui-ci 
atteignait Vile de Wight. Aux environs d’un 
point situé 4 15 km. a Pintérieur des terres, 
la marque disparut de l’écran. Et brusquement, 
nous entendimes le Beaufighter qui deman- 
dait : « J’ai ouvert le feu sur quelque chose, 
Quelle est ma position ?» Vingt secondes 
plus tard, uns station terrestre nous annon- 
cait la chute d’un Allemand tombé exactement 
a endroit que nous avions observé. 

Pendant ce temps, le champ d’application 
du Radar s’étendait toujours davantage et 
englobait de nouveaux problémes : tel le pro- 
jecteur « Elsie » pointé par Radar, et l’appareil 
Radar de conduite de tir dit G. L. (Gun- 
Layer) ; mais, l’énorme organisation des sta- 
tions de transmission a distance, absorbait 
davantage encore notre attention. II s’agissait 
des centrales de commandement et de direc- 
tion, dans lesquelles il convenait de transposer 
les connaissances et constatations de la techni- 
que en données tactiques susceptibles de pro- 
voquer l’anéantissement de l’adversaire. 

De temps a autre, 4 cOté des expériences 
concernant le Radar, on mettait a l’épreuve 
d’autres possibilités, par exemple, l’emploi des 
rayons infra-rouges. On croyait, en effet, a la 
possibilité de pouvoir repérer de la sorte, 
méme a une distance considérable, les gaz 
chauds de l’échappement et le rayonnement 
de chaleur des moteurs. Cette supposition 
correspondait 4 la réalité ; néanmoins, ce pro- 
cédé ne constituait aucun progrés par rapport 
aux résultats que nous fournissait le Radar. 
Il fut donc abandonné. Une autre idée fut 
suivie un certain temps. II s’agissait de la pro- 
jection de bombes éclairantes faisant appa- 
raitre ’ennemi volant dans la nuit. Ces recher- 
ches ayant pu étre appliquées a la lutte contre 
les sous-marins, elles nme demeurérent pas 
inutiles. 

En méme temps que nos Radar, on eut en 
service, dans cette lutte contre les bombar- 
diers de nuit, les mines remorquées. Elles con- 
sistaient en une charge explosive que |’on 
remorquait 4 un long cable perpendiculaire- 
ment 4 la direction suivie par l’avion ennemi, 
avec l’espoir, assez vague, que celui-ci s’y 


Fig. 11. Le lieutenant-colonel John Cunningham, dit 
« il de Chat », un as parmi les chasseurs de nuit bri- 
tanniques. 
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Fig. 12. Hydravions «Short Sunderland » quedri- 
moteurs de laviation cétiére britannique, avec 
Radar A. 8. V. pour le repérage de navires ennemis. 
Sous l’aile et au-dessus de lhabitacle du pilote, les 
antennes de l’appareil & ondes courtes. 


prendrait. On entreprit pareillement, avec 
aide de nos avions ou de petits ballons, la 
pose de champs de mines aériens. Tous ces 
moyens se révélérent inefficaces et furent fina- 
lement abandonnés, d’autant plus qu’ils cons- 
tituaient un danger permanent pour nos pro- 
pres équipages. Je me souviens encore d’un 
de nos pilotes qui, a trois reprises, revint d’une 
patrouille de largage avec un appareil-endom- 
magé, la mine ayant explosé au moment ou 
elle quittait la soute. 

A la déclaration de la guerre, le Coastal Com- 
mand possédait un certain nombre d’avions 
équipés de l’appareil A. S. V. De nouveau, 
emploi judicieux de ces appareils se trouva 
compromis par des difficultés techniques. La 
corrosion par l’eau de mer, les avaries surve- 
nues aux antennes au moment ov nos hydra- 
vions étaient amarrés, l’absence enfin de tout 
dispositif de contréle conduisirent nos équi- 
pages a l’idée que I’A. S. V. était dépourvu de 
toute utilité pratique. Mais, bientét, les pro- 
gres du balisage A. S. V. qui les ramenait 
a leur base purent les convaincre que c’était 
un précieux moyen auxiliaire de navigation, 
capable de leur assurer un facile retour 4 leur 
port d’attache, en dépit des circonstances mé- 
téorologiques les plus défavorables. Tel était, 
du reste, pendant ces dix-huit premiers mois 
de la guerre, le seul service demandé par le 
Coastal Command a ses A. S. V. Pour s’amé- 
liorer, les résultats durent attendre que les 
techniciens soumissent le personnel navigant 
4 un entrainement intensif. II n’en fallut pas 
moins nager contre le courant. 

J’ai déja fait allusion a la réflexion de la mer 
et 4 Pinconvénient du vol rasant. Pourtant, 
les aviateurs qui survolent la mer et les cétes 











affectionnent ce genre de vol. Il leur permet 
d’apercevoir les risées 4 la surface de l’eau et, 
par la-méme, de reconnaitre la direction du 
vent. Les crétes blanches des vagues leur indi- 
quent la force du vent et, la combinaison de 
ces deux observations leur facilite une navi- 
gation correcte. La bonne altitude pour le 
modéle primitif d’A. S. V. était de 1500 m. 
environ, soit passablement plus haut que le 
plafond normal des nuages au-dessus de 
Atlantique. C’est-a-dire que la meilleure alti- 
tude prévue pour assurer le fonctionnement 
correct de l’A. S. V. était, justement, la plus 
défavorable du point de vue du navigateur. 
A pareille hauteur, il pouvait bien repérer un 
sous-marin, mais il pouvait tout aussi bien 
commettre une erreur sur son cap. 

La question du personnel destiné a desser- 
vir A. S. V. nous réservait une seconde diffi- 
culté ; a lorigine, les équipages avaient été 
formés sans tenir compte de ce poste, d’ot 
cette conséquence que pour faire le service 
du dit A. S. V., d’autres fonctions de bord 
durent étre négligées. Quant 4 renforcer le 
personnel en lui attachant un homme d’équi- 
page qui fat spécialement attribué au Radar, 
le ministére de l’air s’y opposa en raison des 
frais, et les pilotes firent de méme en allé- 
guant le peu d’espace disponible 4 bord de 
leurs appareils. Ces difficultés surmontées, 
A. S. V. n’attendit pas longtemps pour dé- 
montrer sa rentabilité en raison des batiments 
de surface ou des sous-marins repérés et atta- 
qués grace a son concours. 

Toutefois, les premiers grands succés que 
nous remportames datérent du jour ou, dans le 
golfe de Gascogne, nous réalisames la combi- 
naison du Radar A. S. V. et de l’avion a pro- 






























jecteur. Jusque-la, sous le couvert de la nuit, 
les sous-marins ennemis et méme les batiments 
de surface se sentaient en pleine sécurité. 
Quand, de leurs bases des cétes occidentales 
de la France, les « U-Boote » se rendaient dans 
leurs secteurs de chasse dans |’Atlantique, 
ils avaient pris ’habitude d’émerger dés la 
nuit tombée, tant pour aérer Pintérieur du 
batiment que pour recharger leurs batteries 
d’accumulateurs. De jour, au contraire, ils se 
tenaient en plongée, afin de se soustraire a 
Yobservation des patrouilles aériennes. Les 
choses changérent avec l’apparition de l’appa- 
reil 4 projecteur ; le sous-marin, en effet, ne 
prenait l’alerte qu’au moment ov s’allumait 
le projecteur volant, soit 4 quelque 1200 m. 
de l’adversaire. Les quelques secondes qui pré- 
cédaient la chute des premiéres grenades de 
profondeur ne donnaient, a l’équipage de « I’U- 
Boot », ni le temps de bondir aux piéces, ni 
méme celui de plonger. Impressionné par cette 
nouvelle tactique d’attaque nocturne, contre 
laquelle il ne trouvait ni dérobade ni parade, 
le sous-marin dut revenir 4 son ancien usage, 
soit faire surface pendant les heures diurnes. 
En raison du danger aérien qui planait sur lui 
en permanence, il doubla et méme tripla ses 
armes de D. C. A.! Mais, de leur cété, nos 
attaques gagnérent considérablement en puis- 
sance. Aussi bien toute l’apreté déployée 
par l’ennemi dans cette lutte de surface, 
durant l’année 1943, n’empécha-t-elle pas le 

1 Cette multiplication des armes de D.C. A. jusqu’a 
deux canons de 3,7 cm. et quatre de 2 cm., n’alla pas 
sans entrainer de graves inconvénients tactiques. Les 
sous-marins allemands durent débarquer leur canon de 
8,8 ou de 10,5 cm., et se contenter de leurs seules tor- 
pilles pour l’attaque de la navigation alliée. De cette 
maniére indirecte, également, le Radar n’a pas peu 


contribué a la libération de |l’Atlantique. (Note du tra- 
ducteur.) 
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Fig. 13. Dans le golfe de Biscaye, attaque 4 la mitrail- 
leuse contre un sous-marin allemand A moitié émeryé, 
découvert au moyen de l'appareil A. S. V. 


Coastal Command de couler plus de quatre- 
vingts sous-marins. 

Nous étions partiellement redevables de ce 
succés aux constatations que nous avions faites 
au début de l’année précédente et selon les- 
quelles nous admettions que l’ennemi dispo- 
serait bient6t d’un moyen de combat équiva- 
lent 4 notre A. S. V. ancien type. Au prin- 
temps 1943, un nouveau type entra en service, 
lequel, ainsi que l’appareil A. I., travaillait avec 
des ondes centimétriques. Mais l’ennemi, de 
son coté, avait déployé beaucoup de pré- 
voyance. Une année plus tard, un sous-marin 
d’un nouveau type entrait en lice. Il pouvait 
demeurer en plongée des semaines durant, 
alors qu’en surface on n’apercevait qu’une 
simple prise d’air, le « Schnorchel » comme 
l’appelaient les Allemands. Assurément, notre 
nouveau matériel A. S. V. pouvait repérer le 
Schnorchel 4 une certaine distance, mais, en 
raison de l’effet de réflexion de la mer, toute 
marque disparaissait au-dela de 2,5 km. Or, 
a cette distance, le but était encore invisible 
a loil, sauf par calme plat ou si l’ennemi, 
navigant a grande allure, laissait derriére lui 
un sillage bien marqué. Une autre précaution 
adverse avec laquelle nous eimes 4 compter 
consistait dans la couche isolante qui revétait 
le Schnorchel et qui réduisait l’efficacité de 
PA. S. V. Pareil enduit fut aussi appliqué a la 
coque du batiment pour atténuer l’écho des 
ondes sonores qu’utilisait l'appareil Asdic, la 
sonde acoustique de la marine de guerre bri- 
tannique. 

L’amiral Deenitz cependant ne réussit pas 
au cours de l’année 1944 4 rendre a son arme 
son tranchant primitif. La progression des 
troupes alliées sur le continent s’exécuta trop 
rapidement et les bombardiers britanniques 
écrasérent ses chantiers de sous-marins. II n’en 


reste pas moins vrai que si, dans |’état actuel 
de la technique, l’Angleterre devait demain 
reprendre les armes contre |’Allemagne ou 
contre toute autre puissance qui détiendrait 
les plus récents secrets des sous-marins, nous 
serions placés en face d’une tache extrémement 


sérieuse. Notre navigation commerciale se 
trouverait alors exposée 4 des armes qui échap- 
peraient 4 nos moyens actuels de détection, 
et contre lesquelles semble n’exister pour le 
moment aucun moyen de défense. Une future 
commission des recherches travaillant au profit 
de la marine et de l’aviation britanniques aurait 
4 placer I’étude de ce probléme en téte de 
son ordre du jour !. 

Quant au Bomber Command, son intérét 
pour les appareils Radar mit du temps 4 s’éveil- 
ler. Selon les conceptions de nos chercheuts, 

1C’est sans doute pour mieux étudier la parade 4 
fournir aux derniéres innovations des sous-marins alle- 
mands que, selon la presse, certaines maisons britan- 
niques auraient récemment engagé des ingénieurs du 


Reich, ayant travaillé & Kiel et dans les célébres chan- 
tiers Blohm & Voss de Hambourg. (Note du traducteur.) 


Fig. 14. Dans la mer Arctique : un sous-marin allemand 
avec de puissantes piéces de D.C. A. essaie d’échapper 
4 une attaque aérienne britannique en changeant conti- 
nuellement de route. 
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Fig. 15. Le bombardier britannique moderne « Avro 


Lincoln » quadrimoteur ; de son installation de Radar, 
on distingue extérieurement les antennes sur le flanc 
du nez et le carénage d’un instrument spécial sous le 
fuselage. 


on pouvait leur trouver, pour le moins, deux 
applications intéressant les équipages de nos 
bombardiers. Il s’agissait, tout d’abord, d’un 
dispositif qui signalerait au mitrailleur de 
queue l’approche des chasseurs de nuit de 
l’adversaire, afin de lui donner le temps néces- 
saire pour ouvrir le feu ; un stade ultérieur de 
cette étude nous avait conduit a réaliser un 
appareil Radar de visée et de conduite du feu, 
permettant le tir sans visibilité. La seconde 
application concernait le repérage et le bom- 
bardement d’un objectif 4 travers une couche 
de nuages, grace 4 l’emploi du Radar. 

Pendant les deux premiéres années de la 
guerre, le Bomber Command se montra peu 
disposé 4 introduire le premier de ces dispo- 
sitifs 2 bord de ses appareils. I] fondait son 
opposition sur les pertes relativement peu 
nombreuses que nous infligeait la chasse noc- 
turne de l’ennemi, et sur le poids assez consi- 
dérable de cet équipement supplémentaire. 
D’autre part, il s’énorgueillissait 4 bon droit 
des capacités de navigation qui caractérisaient 
ses équipages du temps de paix. Ceux-ci, au 
reste, avaient encore développé leur expé- 
rience, 4 l’époque de la « drdle de guerre » qui 
précéda l’offensive d’Occident, en langant des 
millions de tracts sur le territoire ennemi. Il 
fallut donc beaucoup de peine pour démon- 
trer 4 l’état-major du Bomber Command la 
valeur du Radar et pour le persuader que seul 
le recours a cet appareil permettrait d’obtenir 
des résultats de valeur assurée. 

Dans une certaine mesure, le seul argument 
péremptoire que nous opposaient nos pilotes 
de bombardiers, c’était que les Allemands, 
lors de leurs attaques contre |’Angleterre, 
avaient tiré un excellent parti de leurs radio- 
phares. A la déclaration de la guerre, la plu- 
part des bombardiers de la Luftwaffe étaient 
équipés d’appareils de radiogoniométrie, cons- 
truits d’aprés le systeéme Lorenz, lequel avait 
été utilisé par l’aviation commerciale du conti- 
nent bien des années avant l’ouverture des 
hostilités. En plus, le long de ses cétes, l’en- 
nemi avait disposé des radiophares 4 ondes 
moyennes, et il cherchait enfin a relever les 
postes britanniques de la radio. 

Par bonheur pour nous, nos chercheurs et 
l’état-major du service des transmissions 
avaient trouvé des moyens efficaces pour neu- 
traliser le profit que l’ennemi tirait de la radio. 
On commenga par découvrir un moyen grace 
auquel nos propres stations d’émission ne 
fournissaient plus aucun relévement utilisable 
(soit dit en passant, dés que ce systéme 
était appliqué, l’auditeur ne retirait plus aucun 
plaisir frivole de la radio...). Puis on recourut 
a la méthode de réflexion des ondes pour 
tendre inefficace tout d’abord les radiophares 
4 ondes moyennes, puis les ondes courtes 
dirigées du systeéme Lorenz. De cette facon, la 
tactique allemande perdit toute efficacité. 











Mais le Bomber Command qui avait cons- 
taté le plein succés de nos méthodes de brouil- 
lage dans la lutte contre le procédé allemand, 
aboutit a cette conclusion qu’il n’était pas 
déraisonnable de se méfier de tous les systémes 
qui, apparemment, se réclameraient des mé- 
mes principes. Il attendit, pour changer d’idée, 
que l’observation photographique des objec- 
tifs allemands bombardés eit révélé en toute 
impartialité que la plupart des bombes bri- 
tanniques avaient manqué leur but : d’ou sui- 
virent trois perfectionnements. En premier 
lieu, on forma des groupes d’avions-éclaireurs 
qui naviguaient au Radar et qui marquaient 
les buts avec des projectiles éclairants, éclatant 
en lair ou au sol. Concuremment, entrérent 
en service les deux procédés de navigation 
Radar, connus sous les dénominations de 
« Gee » et d’« Oboe» et qui fonctionnaient 
avec l’aide de stations terrestres. Finalement, 
on construisit en toute hate, comme partie 
mtégrante de |’équipement normal de chaque 
bombardier, un appareil Radar permettant 
observation et la visée. Cet appareil faisait 
usage d’ondes trés courtes ; il fallut en consé- 
quence attendre la production d’appareils 
émetteurs et récepteurs pour les ondes centi- 
métriques. 

Comme nous le savons aujourd’hui, la des- 
truction méthodique de l’industrie allemande 
et du réseau de communications du Reich a 
été l’un des facteurs essentiels de la victoire 
militaire des Alliés. Cette destruction ne com- 
menga vraiment qu’avec la mise en service du 
Radar. On se rappellera, au surplus, que les 
bombardiers américains employaient les mé- 
mes moyens, lors de leurs attaques de jour, 
pour larguer leurs bombes 4 travers une cou- 
che de nuages. Ce faisant, ils pouvaient s’ac- 
quitter avec succés de leurs missions, méme 
dans des circonstances météorologiques qui 
les auraient infailliblement conduits a |’échec 
si l’on s’était contenté des méthodes précédem- 
ment en usage. 
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En décrivant l’installation des postes de 
Radar en France, pendant Vhiver 1939-1940, 
j'ai mentionné quelques-unes de nos difh- 
cultés a cette époque. Les efforts de |’Institut 
des recherches techniques pour les transmis- 
sions (Telecommunication Research Establish- 
ment) aboutirent a la réalisation d’un appareil 
Radar mobile qui fonctionnait en campagne 
de maniére tout a fait satisfaisante. C’est en 
Birmanie qu’il eut a subir sa plus rude épreuve 
de rendement ; il s’agissait pour lui, en effet, 
de repérer les avions nippons qui suivaient 
le fond des vallées ou qui évoluaient en vol 
rasant dans une région dont les mille collines 
empéchaient toute vue lointaine. On ne saurait 
douter que c’est a l'emploi de cet appareil que 
nos chasseurs doivent avant tout les succés 
qu’ils remportérent sur les agresseurs nippons. 

Tandis que la R. A. F. développait les appa- 
reils terrestres de Radar et les appareils de bord 
qui leur correspondaient, la marine fit faire 
d’immenses progres aux Radar montés sur 
ses navires. Elle mit en service les appareils 
Radar de conduite de feu, permettant de tirer 
contre les navires de surface par temps bouché, 
de méme qu’un appareil d’alarme destiné a 
prévenir les attaques aériennes, et un appareil 
de recherche des sous-marins. Dans les rares 
occasions ot Il’on réussit 4 contraindre les 
batiments de guerre allemands au combat, 
mais, encore plus souvent, lors des actions 
qui opposérent les escadres nippones et améri- 
caines, ces appareils rendirent, de nuit, des 
services inestimables. 

Au cas ot l’on devrait reprendre les armes, 
la technique des hautes fréquences aurait un 
role trés considérable 4 jouer. Des moyens de 
défense toujours plus raffinés désarmeront 
peut-étre les Radar de notre époque, et ces 
mesures défensives trouveront a leur tour des 
adversaires capables de les dépasser. L’émula- 
tion des sciences techniques, dans un nou- 
veau conflit mondial, revétirait de la sorte 
une signification toute particuliére. 
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Fig. 16. Pont d’envol du nouveau porte-avions gros-porteur « Franklin D. Roosevelt » américain (déplacement 45 000 t.) 


équipé de plusieurs postes de Radar. 



































urant ces prochaines semaines, 73 Lockheed Constellation, qui 

constituent le matériel de transport le plus moderne, pourront 
étre livrés aux compagnies de transports aériens nationales ou étran- 
géres », voila ce que déclara, au début de 1946, avec une fierté légi- 
time, M. Robert-E. Gross, président des usines américaines d’aviation 
Lockheed Aircraft Corp., 4 Poccasion dune tournée d’inspection 
dans les vastes usines de Lockheed 4 l’aérodrome californien de 
| Burbank. Sous le ciel éternellement bleu de Californie, une activité 
fébrile regne non seulement dans les ateliers de montage enserrant 
de toutes parts les pistes d’atterrissage et de roulement de cet aéro- 
port, mais encore sur tous les endroits disponibles du terrain, pour 
achever ces géants quadrimoteurs de l’air, dont la livraison aux plus 
importantes compagnies de transports aériens des Etats-Unis et 
| de Europe a commencé entre temps. 
Les plans du Lockheed Constellation résultent d’un projet con- 
| joint de deux représentants progressistes des transports aériens 
| américains, MM. Jack Frye, président de la Transcontinental & 
Western Air Inc., et Howard Hughes, industriel aéronautique qui est 
le principal actionnaire de la TWA, et furent développés sous l’im- 
pulsion de ces deux hommes par les ingénieurs de Lockheed ; sans 
| contredit, il s’agit la de l’avion de transport rapide le plus moderne 
dont on dispose aujourd’hui pour les services intercontinentaux et 
transocéaniques. Les commandes fermes portant sur ce type repré- 
sentent 103 exemplaires, destinés aux compagnies américaines Ame- 
rican Overseas Airlines, Eastern Air Lines, Pan American World 





| Airways, Pan American-Grace Airways, Transcontinental & Western 
| Ajr Inc., ainsi qu’a des sociétés britanniques, francaises et néer- 
| landaises. Durant la guerre, le type primitif désigné par Lockheed L-49 
fut fabriqué comme appareil de transport militaire ; libérés par le 
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Gouvernement des U. S. A. ces tout derniers mois seulement, ces 






avions en partie encore inachevés purent étre transformés en 






appareils commerciaux. 
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LOCKHEED 649-84-21 
CONSTELLATION 


Lockheed construit simultanément encore d’autres séries por- 
tant la désignation d’usine Lockheed 649 et devant étre livrées dés 
le milieu de cette année. C’est cette version que nous allons décrire. f 
Généralités. — Les Constellation actuellement en construction i 
et devant servir de type de base pour d’autres versions spéciales, 
portent la désignation d’usine complete de Lockheed 649-84-21 (voit 
figure, page 40) ; le premier groupe de chiffres se rapporte 4 la cel- 
lule, le deuxiéme au groupe motopropulseur et le troisiéme a l’amé- 





Finition en plein air. Onze Lockheed Constellation regoivent, sur Paérodrome de Burbank, les dernicres touches avant la livraison 


nagement des siéges qui peut se faire au gré de l’acheteur. Prévu pour 
des services de jour et de nuit ainsi que pour des lignes transocéani- 
ques, le Constellation 649 a cing hommes d’équipage (premier et 
second pilotes, mécanicien, deux stewardesses) ; il posséde en outre 
48 sieges pour passagers, pouvant étre transformés sans autre en 
22 couchettes, plus 4 fauteuils-couchettes commodes (fig. 2). L’appa- 
reil est entiérement métallique ; il est doté d’un train tricycle a trois 
paires de roues, de volets d’atterrissage Lockheed du type rentrant 
Fowler ainsi que de quatre moteurs Wright « Cyclone 18» a 18 
cylindres en étoile, refroidis par air, d’environ 2100 CV. de puis- 
sance nominale et de 2500 CV. au décollage. Le fuselage a partout 
une section transversale circulaire et porte l’empennage de direc- 
tion cantilever en trois parties ; des compresseurs y maintiennent 
une pression intérieure déterminée. Sur l’encastrement des ailes, 
de construction avec le fuselage, sont rivées les parties centrales 
des demi-ailes avec fuseaux-moteurs et volets d’atterrissage, portant 
4 leur tour les ailes externes également rivées, avec les ailerons. 
Fuselage. — De construction monoqueue, le fuselage a une sec- 
tion circulaire sur toute sa longueur ; un plancher continu le sépare 
en cabine étanche et en soutes. L’aménagement du fuselage en 
poste de pilotage, habitacle du mécanicien et du navigateur, compar- 
timent avant de passagers, cuisine et toilettes, grand compartiment 
de passagers etc., ressort de la figure 2. Pour augmenter la flotta- 
bilité de ’appareil en cas d’amérissage forcé, les portes, etc. sont 
tendues étanches de maniére 4 empécher autant que possible la 
pénétration de l’eau ; le ventre du fuselage ne présente toutefois 
pas de renforcement particulier. En disposant les siéges des pilotes, 
on a veillé avec un soin particulier 4 leur assurer une visibilité aussi 
bonne que possible. Les pare-brise sont en verre incassable qui 


doit pouvoir résister au choc d’un oiseau de 2,5 kg. au 9/10 
de la vitesse maximum en vol horizontal ; en outre, chaque pilote 
dispose d’une fenétre coulissante construite de maniére que ni pluie 
ni vent ne puissent pénétrer dans la cabine. A cété de chaque fau- 
teuil de passager se trouve dans la paroi extérieure un hublot de 
36 cm. de diamétre, balayé par un courant d’air chaud qui en pré- 
vient le givrage. On accéde aux deux compartiments des passagers 
par deux portes d’environ 70 x 165 cm., situées dans le flanc gauche. 
L’accés au poste de pilotage se fait par une porte de 50 X 120 cm., 
située dans le flanc droit. Toutes ces portes peuvent étre ouvertes 
de l’intérieur aussi bien que de |’extérieur ; un systéme d’avertisse- 
ment allume dans le poste de pilotage un signal optique dés qu’une 
des portes est ouverte ou incompléetement fermée. En vue du condi- 
tionnement d’air et du maintien d’une pression déterminée a l’in- 
térieur de la cabine, celle-ci est rendue étanche de telle sorte qu’avec 
une différence de pression de 0,28 atm. entre l’intérieur et l’exté- 
rieur, le total des fuites ne dépasse pas 3,5 m/min. 

Voilure. — L’aile cantilever comporte un caisson rigide a la 
torsion, constitué par les deux longerons principaux et portant sur 
des profilés de renforcement et des nervures le revétement travail- 
lant. La partie centrale de chaque demi-aile posseéde un longeron 
auxiliaire portant les volets d’atterrissage Fowler, en alliage léger 
et avec revétement en tdle ; ces volets sont 4 commande hydraulique 
qui admet quatre positions fixes : vol normal, décollage, vol d’ap- 
proche pour l’atterrissage et braquage intégral pour l’atterrissage. 
Une liaison entre les deux volets assure leur braquage identique ; 
en vol normal, ils sont entiérement rentrés, de maniére 4 ne pas 
modifier le profil de l’aile. Les ailerons s’étendent sur toute la lon- 
gueur des demi-ailes externes jusqu’aux extrémités d’aile qui sont 


39 


























Toilettes messieurs 














































































































Porte Vestiaire et bagages 4 main 


AMENAGEMENT INTERIEUR MODELE 649-84-21 


échangeables ; les ailerons sont 4 compensation statique et dyna- 
mique ; leur revétement est en tole. Chaque aileron porte un volet 


correcteur en alliage léger, réglable en vol. 

Empennage. — L’empennage cantilever est constitué par un 
stabilisateur continu, par deux gouvernes de profondeur solida- 
risées, par trois plans fixes verticaux et par trois gouvernes de direc- 
tion ; les gouvernes de profondeur ainsi que les gouvernes externes 
de direction possédent des volets correcteurs réglables en vol. De 
construction bi-longeron, le stabilisateur est muni d’un bord d’at- 
taque échangeable, aménagé pour recevoir un dispositif de dégi- 
vrage par air chaud. Les gouvernails de profondeur, a revétement 
métallique, sont 4 compensation statique ; leur bord d’attaque est 
construit de telle sorte que le givrage ne puisse entraver leur fonc- 
tionnement. Contrairement aux gouvernails de profondeur, les trois 
gouvernails de direction sont entoilés, de méme que les volets 
correcteurs des deux gouvernes externes. Les gouvernails de direc- 
tion sont également congus de maniére a se trouver a l’abri de toute 
panne par givrage ; ils sont 4 compensation statique et dynamique. 

Train d’atterrissage. — Le train qui se compose de la roue de 
proue, des roues principales et du patin de queue est enti¢rement 
escamotable par commande oléo-hydraulique ; un verrouillage auto- 
matique rend impossible le fonctionnement de l’escamotage tant 
que l’avion est au sol. Chaque paire de roues principales se reléve 
vers l’avant dans le capotage des moteurs intérieurs et est portée 
par une jambe cantilever 4 amortissement oléopneumatique ; pour 
les pneus des roues principales, le fabricant garantit trois cents 
atterrissages. Les freins des roues principales, 4 pression d’huile, 
sont actionnés en appuyant sur les pédales du gouvernail de direc- 
tion dans le poste de pilotage. En cas de panne du systéme général 
de pression dhuile, un dispositif de secours indépendant permet 
de faire sortir le train et d’en freiner les roues. La roue de proue est 
également jumelée ; ses pneus sont garantis pour cent cinquante 
atterrissages ; elle ne posséde pas de frein ; un volant sur la paroi 
gauche du poste de pilotage permet de l’orienter de + 50°. Durant 
le décollage et l’atterrissage, un amortisseur empéche les mouve- 
ments de déviation latérale de la roue de proue. Elle rentre et sort 
en méme temps que les roues principales et le patin de queue dont 
le fuselage est muni pour le cas d’un atterrissage malencontreux. 

Groupe motopropulseur. — Pour assurer le changement des moteurs 
en un temps minimum, toutes les conduites, transmissions, organes 
de commande, etc., sont munis au droit de la cloison pare-feu, qui 
est de construction avec la partie centrale de chaque demi-aile, de 
dispositifs de disjonction rapide. Le bati-moteur est fixé en dix 
points respectivement sur la cloison pare-feu et sur le caisson d’aile ; 
chaque unité du groupe motopropulseur comprend donc toutes 
les toles de capotage, les accessoires, instruments, etc. Une unité 
du groupe moto-propulseur peut étre échangée par un personnel 
entrainé en trente minutes. Le cété instruments des moteurs est 
rendu accessible grace 4 un capotage facilement démontable dont 
Pouverture compléte ne demande que deux minutes. L’air frais est 
amené aux carburateurs en passant par un réchauffeur électrique 


40 


qui permet d’en élever la température de 55° C, a la vitesse de croi- 
siére et par une température extérieure de —31° C. Le contréle des 
moteurs durant leur fonctionnement est confié presque exclusive- 
ment au mécanicien ; les pilotes ne disposent que des manettes 
des magnétos, des commandes des gaz, des commandes d’inver- 
sion du pas des hélices, ainsi que des commandes de synchronisa- 
tion des hélices. 

Heélices,. — Les moteurs Wright du Lockheed 649-84 sont dotés 
@hélices tripales Hamilton Standard « Hydromatic » a pas réver- 
sible ; leur diamétre est de 4,6 m. Pour mettre les pales des hélices 
4 un pas négatif, le pilote raméne la manette des gaz en dega de la 
position de marche a vide ; cette inversion du pas ne peut toutefois 
se faire que lorsque le train est entiérement sorti et que les jambes 
4 ressort des roues principales absorbent déja une partie du poids 
de l’avion en cours d’atterrissage. 

Lubrification. — En arriére des moteurs et en avant des cloisons 
pare-feu se trouvent quatre réservoirs indépendants en alliage léger, 
capables de contenir chacun 208 |. de lubrifiant (10 % du vol des 
réservoirs restant vides). Les orifices de remplissage sont assez grands 
pour permettre' introduction d’huile d’une température de 10° C. 
4 raison d’au moins 37 1./min. 

Alimentation en carburant. — Les 17 750 litres de carburant du Cons- 
tellation sont logés dans quatre réservoirs d’aile, placés dans les 
parties centrales des demi-ailes entre les deux longerons principaux, 
En principe, les dispositifs d’alimentation des quatre moteurs sont 
complétement indépendants les uns des autres, 4 l'exception d’un 
dispositif de transvasage ; ces dispositifs se trouvent enti¢rement 
hors du fuselage, de nouveau 4 l’exception de la conduite de trans- 
vasage. Chaque réservoir intérieur contient 2985 1., chaque réser- 
voir extérieur 5890 1. ; les orifices de remplissage, de 8,9 cm. de 
diamétre, permettent de faire le plein 4 la cadence de 570 1./min. 
avec filtre et de 760 |./min. sans filtre ; ces vitesses de remplissage 
peuvent étre réalisées avec une conduite d’amenée de 6 cm. de dia- 
métre. Les orifices des réservoirs se trouvent sur l’extrados de 
Vaile ; leur position est telle que méme en cas de rupture de la 
jambe de la roue de proue, le carburant ne peut pas se déverser. 
De chaque réservoir, le carburant est amené aux moteurs par une 
pompe électrique logée dans celui-ci, ainsi que par une pompe 
principale qui fait partie des accessoires qui font corps avec chaque 
moteur. Chaque réservoir posséde un dispositif de vidange rapide. 

Instruments. — Les instruments indicateurs sont groupés par 
catégories, soit dans le poste de pilotage, soit dans l’habitacle du 
mécanicien ; 4 l’exception des instruments de contréle du chauffage 
de la cabine et des instruments de mesure de pression, ils sont 
dotés d’un montage antivibration. Tous les indicateurs destinés aux 
deux pilotes sont placés de telle sorte que de jour leur lecture puisse 
se faire sans éclairage artificiel et qu’ils ne se recouvrent pas. Les 
aiguilles, les chiffres et les échelles sont peints en couleur fluores- 
cente. 

Commandes. — Les gouvernails de profondeur et de direction 
ainsi que les ailerons sont commandés par un_ servo-dispositif 










lotés 


ver- 
lices 
le la 
efois 
nbes 


oids 


hydraulique pouvant étre actionné par chacun des deux pilotes dis- 
posant de la double commande. Néanmoins, le manche subit tou- 
jours une fraction des forces de commande, si bien que le pilote: 
«sent » constamment lavion. En tout instant, le servo-dispositif 
peut étre débrayé, soit pour toutes les commandes, soit 4 volonté 
pour les gouvernails de profondeur, pour ceux de direction ou 
encore pour les ailerons. Pour le cas d’une panne de l’installation 
4 pression dhuile, l’avion posséde pour les commandes de pro- 
fondeur et de direction un second systéme hydraulique desservi 
par deux pompes électriques indépendantes. Pour faciliter le pilo- 
tage, l'appareil est encore doté d’un pilote automatique du type 
Pioneer PB-10, dont les instruments de contréle et de commande 
sont placés sur le tableau de bord des pilotes ; au besoin, ce pilote 
automatique peut étre déclenché par commande électrique ou par 
un dispositif mécanique simple. 

Installation & pression d’buile. — L’installation hydraulique du 
Lockheed Constellation fonctionne 4 la pression normale de 
119 kg./em® et commande le servo-dispositif des commandes, le 





mécanisme du train, l’orientation de la roue de proue, les freins de 


Patterrisseur, les volets d’atterrissage, etc. Le fabricant garantit le 
fonctionnement de cette installation 4 des températures extérieures 
pouvant s’abaisser 4 —54° C., et méme lorsque le liquide est souillé 
d’eau jusqu’a concurrence de 2 %,. La pression nécessaire est fournie 
par quatre pompes a pistons, montées sur les moteurs avec les 
accessoires de ces derniers ; elles agissent par lintermédiaire de 
réservoirs de compensation et collecteurs ; des valves de sureté 
limitent la pression au maximum de 126 kg./cm?. Le réservoir prin- 
cipal de Pinstallation 4 pression d’huile se trouve dans l’encastre- 
ment de l’aile gauche et contient 24,6 1. de liquide. Dés que pour 
une raison quelconque la pression nécessaire au fonctionnement fait 
défaut, une seconde installation indépendante actionnée par pompes 
électriques intervient ; grace 4 un réservoir auxiliaire de 17 |. dans 
le nez du fuselage, celle-ci assure le fonctionnement du mécanisme 
du train et le freinage des roues. 

E-quipement électrique. — Le réseau de courant continu de 24 volts 
est alimenté par quatre génératrices 4 courant continu en paralléle 




































(300 A., 30 V.), montées avec les accessoires des moteurs ; chaque 
génératrice débite son courant sur un régulateur de tension ; lorsque 






les moteurs sont arrétés, le réseau est branché sur deux accumula- 
teurs de 24 V. (chacun de 34 A.). Pour les appareils de T. S. F. et 
le pilote automatique, etc., deux transformateurs triphasés de 


































































1500 VA. fournissent le courant nécessaire. Le réseau de bord 
actionne par des servo-moteurs les installations et dispositifs sui- 
vants : volets de radiateur, volets de radiateur a huile, phares d’atter- 
rissage, pompes auxiliaires des commandes, pompes auxiliaires de 
installation a pression d’huile, pompes des circuits d’alimentation 
en carburant et de l’installation de dégivrage, pompes faisant cir- 
culer l’air de conditionnement de la cabine, volets correcteurs des ; 
gouvernails de profondeur, pilote automatique, essuie-glace, etc. oe 





En outre sont branchés sur ce réseau |’éclairage extérieur et intérieur, 3 
la cuisine électrique, les feux de signalisation, de position ou d’alarme £5 
(train, pression d’huile, pression du carburant, pression de fonc- ‘ 
tionnement de l’installation hydraulique, pression agissant sur la p 
commande des instruments gyroscopiques, avertisseur en cas d’in- 
cendie, chauffage, conditionnement d’air et pression régnant dans 
la cabine, indicateur de fumée dans les soutes, commande du pas 
des hélices, etc., etc.). 

T. S.F., instruments de navigation. — L’équipement standard mini- 
mum est constitué par les appareils de T. S. F. suivants installés au 
poste de travail du radionavigateur, derri¢re le siége gauche du 
pilote : un altimétre absolu, deux récepteurs radiogoniométriques 
automatiques (appareils ADF.), un récepteur de radiobalises, un 
récepteur-émetteur 4 ondes courtes (HF., 3000-30000 kc.), un 
récepteur-émetteur a ondes trés courtes (VHF., 30 000-300 000 kc.), 
deux instruments spéciaux pour I’atterrissage en PSV. Les appareils 
principaux de T.S.F. sont logés entre les pilotes au plafond du 
poste de pilotage, les indicateurs étant disposés en double exem- 
plaire sur les tableaux de bord de chaque pilote. 

Insonorisation, conditionnement d’air, compression de la cabine. — Les 
compartiments de passagers et le poste de pilotage du Lockheed 
Constellation sont insonorisés autant que possible contre les bruits 
des moteurs ou du vent relatif ; le fabricant s’est proposé de ramener 
l’intensité totale du bruit 4 90 décibels et de limiter méme a 60 déci- 
bels l’intensité des bruits parasites dans la région auditive de 1200 
cycles environ, de maniére 4 permettre une conversation normale 
en croisi¢re 4 75°% de puissance. L’imstallation de chauffage est cal- 
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culée de maniére 4 garantir une température intérieure constante } 
(dans les compartiments des passagers aussi bien que dans le poste 

des pilotes) de +24°C. par des températures extérieures allant 
jusqu’a —51° C., de rapides variations de la température extérieure 

ne se faisant sentir que par des variations 4 peu prés négligeables | 
a l’intérieur. La chaleur est fournie par deux radiateurs fonctionnant | 
au carburant et installés dans les racines d’ailes hors du fuselage ; ( 
le mécanicien en surveille le fonctionnement mais le réglage de la 
température est automatique. Un dispositif de refroidissement veille a 
ce que la température intérieure des compartiments des passagers ¢ 
ne puisse dépasser 26°C. ; si l’avion est immobilisé au gros soleil t 
par temps chaud avec moteurs au repos, l’air nécessaire pour le y 
refroidissement peut étre débité par des instruments hors bord. Le 
conditionnement d’air comporte deux pompes de circulation débitant V 
ensemble 72 kg. d’air par minute. Il existe en outre des conduites ( 
amenant au fuselage de I’air frais prélevé sur le bord d’attaque de 
Vaile et pouvant fournir a 320 km./h. ensemble 140 m* d’air frais/min. 
sans qu’il se produise des courants d’air de plus de 10 m./min. 


du Lockheed Constellation peut. recevoir de l’air sous pression pat 
deux souffleries montées sur les moteurs extérieurs et maintenant 4 
Lintérieur une pression correspondant a 2400 m. d’altitude. A partir d’un fp ic 
régime des moteurs de 1400 t./min., ces deux souffleries débitent 4 


dans les compartiments des passagers. Aux grandes altitudes, la cabine if 
4 


ensemble environ 28 kg. d’air/min., ce qui assure le maintien de cette 
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pression intérieure jusqu’a 6100 m. d’altitude. Les variations de 








pression qui peuvent se produire dans la cabine sont réglées de 

























maniére 4 ne pas dépasser celles qui correspondraient 4 un chan- 























gement d’altitude de 1 m./sec. 
Protection contre le givrage. — Des conduites d’air chaud courent 


le long du bord d’attaque de l’aile, du fuselage jusqu’aux extrémités 
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daile. Ces conduites sont alimentées d’air provenant de réchauffeurs 











dans les demi-ailes externes et le nez du fuselage, ce qui permet 











de maintenir au-dessus du point de congélation la température des 

















parties de l’aile et de l’empennage exposées au givrage ; ce dispositif ss 





est efficace jusqu’a des températures extérieures de —50° C. Pour 












































éviter le givrage des pales d’hélice et des canalisations amenant ae a4 














lair aux carburateurs, un réservoir contenant 76 |. de liquide 
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dégivrant est aménagé dans chaque aile ; ce liquide est débité par i 


























des pompes électriques dont une améne chaque fois le liquide 4 a 




















deux hélices, tandis qu’A chaque carburateur correspondant une at 





pompe pouvant débiter 80 |./h. — Un soin particulier a été voué a 














Paération des pare-brise du poste de pilotage: grace au balayage des 








deux vitres (munies d’essuie-glace) par de l’air chaud, la tempéra- 

















ture de ces vitres est maintenue au-dessus du point de congélation 























jusqu’a des températures extérieures pouvant atteindre —18° C. 




















Les usines Lockheed peuvent encore fournir diverses autres 























Versions qui se distinguent entre elles et du type de base Lockheed 





























Constellation 649-84-21, surtout par l’aménagement intérieur et par 


























le groupe mot »propulseur. 




















Cest ainsi que la version 649- 79-21 est dotée de 4 Wright 
«Cyclone 18 » (désignation d’usine 749C18BD1) caractérisés par 



























































un systeme de carburation différent et prévus pour des hélices a pas is ed ra Se sf 
variable 4 commande électrique du type Curtiss. — Dans une autre i 
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version, le montage de deux réservoirs supplémentaires 4 carbu- 























tant, d’environ 1900 1. chacun, porte le poids total maximum 4 




















45 400 kg. et fait passer 4 8840 km. le rayon d’action en croisiére : 
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4 3050 m., grace aux réserves de carburant qui atteignent mainte- 
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fant 21 700 1. Cette version la plus récente porte la désignation 

































































































































































































































































dusine Lockheed 749; du moment que cet appareil a été homo- 
logué au dit poids de décollage et au poids d’atterrissage porté a 
son tour 4 35 600 kg., la préférence lui sera probablement accordée 
quand il s’agira de lignes intercontinentales et transocéaniques a 
longues étapes. 

A coété de l’aménagement intérieur décrit plus haut et désigné 
par les chiffres -21, Pusine fournit les versions suivantes : 

Aménagement intérieur -12. — Cette version est prévue pour 
64 passagers en service de jour; son équipage comprend deux 
pilotes, un mécanicien et deux stewardesses. 

Aménagement intérieur -24. — Dans cette version destinée au 
transport de 50 passagers de jour, les fauteuils de chaque deuxiéme 
rangée peuvent étre retournés de maniére a constituer 24 couchettes ; 


Toilettes messieurs Cabi 
Cabine avant 


5 a a 


Of tt ed ee 
rae Fab. SESSSS SSIS) 








= 


_ 
toh ed te SH eH 





th) yt id 
Radio-teleg: aphiste ——_— == 


Cursme 


Nawigeteur 


AMENAGEMENT INTERIEUR -22 ' 





LY Lo et at 
A Lb Sead! eet & 








en plus, on peut transporter alors encore deux passagers assis. Pour 



















































cette version l’équipage est de quatre personnes (une seule 
stewardess). 

Aménagement intérieur -22, — Cette version, congue spéciale- 
ment pour les lignes transocéaniques, transporte de jour 44 passa- 
gers et de nuit, 20 passagers couchés plus quatre assis. L’équi- 
page est porté 4 sept personnes : deux pilotes, un mécanicien, un 
radio, un navigateur et deux stewardesses. 

L’influence de la variation de l’aménagement intérieur dans ces 
diverses versions sur les performances du Constellation est relati- 
vement faible, si bien que les indications fournies pour la version 
décrite Lockheed 649-84-21, valent pour toutes les autres, a l’excep- 
tion du Lockheed 749. HB. 
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CARACTERISTIQUES ET POIDS : | Eeart entre pales et capotage du En vol & 522 kin./h. & 6100 m. s. m. : 
Mavelidie . 5. 5 ke ee 37,49 m. _ moteur (au pas maximum) 5,34 em. avee 15 140 1. tie earburant .. . . 4450 km. 
Seg gk pk ee ee 8 28.98 m. Ecart entre plan des hélices et avee 17750 1. de carburant . .. . 5520 km. 
ae ee ee 7,21 m. hord d'attaque (moteurs in- 
| térieurs) 2.5 m. Poids total Poids total 
Fuselage : Eeart entre les plans dee hélices 8 0.47 m. 41 800 kg. 35 400 kg. 
Vitesses : | 









































Hauteur . . 8 wie Sed 5,69 m. eur ° i ‘ P 
Diamétre hors tout . a ae 3,54 m. en cone Vitesse a 
Volume de la cabine étanche . . 165,8 m* j 4 Wright «Cyclone Ik» R.- 5060 m. 6. m. aver Fs 
Soute arviére 7.92 m3 3350. Désignation d’usine 925C18BD1 1800 HP. par mo- 
Namie gee . fw kk kn kk 5.53 m? | Démultiplication des hélices 1 : 0.4375 wee am Se Pete ee 573 km./h. 583 km/h, © 
itesse de croisiére a 
file : Pustssance - 7150 m. s. m. avec 
" : meet —— 1400 HP. — mo- 
Profil & l'encastrement . NACA 25018 A 2400 t. min. 1680 m.s.m.. 2100 HP. 2129 cv. tour. . 527 km./h. 543 km./h. 
Profil A l'extrémité : NACA 4412 | A 2400 t.’min. 8 4880 m.s.m.. 1800 HP. 1825 CV. | Vitesse de croisiere a i 
Surface de Vaile avee volets | 3050 m. s. m. a la 
d’atterrissage rentrés (avec Puissance de décollage : | puissance maximum | a 
ailerons et 22,75 m? de sur- | A 2800 t./min.& 1160m.s.m.. 2500 HP. 2534 CV. permanente de 1470 
face de fuselage) 2 a:% : 153 m?* | A 2600 t./min. & 4725 m. s. m. 1900 HP. 1926 CV. HP. par moteur. . 474 km./h. 485 km./h. 7 
Profondeur 4 l’encastre’ ment $ 5,59 m. | ..avee 1300 HP. par / 
Profondeur a l'extrémité . . 2,59 m. | Devis des poids : Lockheed 649-84-21. ” moteur p ; 440 km./h. 460 km./h. , 
Incidence a l’encastrement . . 3° Version pour Version pour |... avee 1100 HP. par il 
Incidence a l’extrémité .. . je Charge utile 48 passagers 26 passagers moteur. . , 413 km./h. 431 km./h. iy, 
Se ee ee 7,6° Wee << Bae aap | Vitesse de croisiére a | 
Fléche rae eee ae ae ee 7.59 Quantic Poids Quantité Poids | 6100 m. s. m. a la C 
Allongement . 9,17 as kg. kg. | puissance maximum 
Surface totale des volets d’at- Equipage avec - ' ” permanente de 1400 ' Va 
terrissage . . 28 m2 , bagages . . od 3 406 Ps ‘ 406 HP. par moteur . 509 km./h. 527 km/h. | a’ 
Surface des ailerons (au total, Passagers Ia 48 3 700 26 4 005 | .. avee 1260 HP. par j 
soit avee 0,63 m?, pour les vo- Bagages et fret 1315 3.075 | moteur ; 485 km./h. 502 km./h. Va 
lets correcteurs) . . 9,26 m? Equipem. pour |... avee 1100 HP. par } 

Braquage des ailerons : vers “te le service des - moteur. . ; 445 km./h. 471 km./h Me 
haut . 25° + 0%, — 2% creas, als 4 re d 
Braquage des ailerons vers le Equip. divers . 148 125 Décollage et atterrissage (au niveau de la mer ): f a 

NR ee gO er er eat 10° + 0% — 20 Eau potable et Dée ; ; | 
7 ” | de toilette . 246 1. 246 246 I. 246 écollage avec volets j pa 
: | Carburant et a ee oe ee 503m. 320 m. 
Empennage (surface totale | habrifiant | Longueur du décollage Ma 
horizontale) : dane ion Bot jusqu’é 15,5 m. au- Soi 
Envergure . . oe ae 15,25 m. duites (esti- dessus du sol . > + 905 m. 595 m. 
Profondeur maximum . . . 3,42 m. mé) os 292 292 | Atterrissage de 15,5 m. est 
Surface totale, avec 5,29 m? de Carburant . . 13 100 1. 9420 131001. 9 420 au-dessus du sol jus- 2 
surface de fuselage . . . 43,1 m? Lubrifiant . . 435 1. 392 435 1. soz | _,ae8 Parrét sur . . 732 m. 
Empennage de projondeur, avec , OR cs = | Vitesse minimum 
5,29 m? de surface de fuselage 32,3 m? | Charge utile to- _ ‘ | (avec volets) . . . 128 km./h. r 
Incidence par rapport a& l'axe tale... . 16 209 16 209 a4 ‘ : . 
longitudinal de Vavion . . 90 |! Vitesse ascensionnelle (au niveau de la mer) : lett 
Gouvernails de profondeur, avec ers a i ads i 4 moteurs, puissance is 
1,02 m? de surface des volets | naam S vie ssi a nominale , ee a 480) = =m./min. 610 m./min. h der 
correcteurs . . . J 9,9 m? : ee: = os enn : cae is moteurs, puissance ; 
Braquage vers le Raise ae Oe 409 +.0%,—2%, | Poids total. . 41 800 41 800 | acai , sina 274 m./min. $04 mae 
Braquage vers le bas . . . . 20° + 095,—2% —— | 2 moteurs, puissance M1 
Dérive, surface . . a ee 14,3 m? PERFORMANCFS nominale. ... . 85,5 m./min. 158 m./min f , 
Gouvernes de direction, surface voir le graphique 4 la page précédente ; D 
totale avec 0,754 m? de sur- eat , . Plajond pratique (& la puissance nominale) : % 
face des volets correcteurs . 8,18 m2 | Rayon d'action au poids de 41 800 kg. au décollage. i | 
Braquage de chaque coté . . 30° + 9%, —-2% | En croisiére au régime le plus économique & 3050 m. s. m. | psi ‘ cine col (vi. — oo —— a Cor 
avec 15 140 |. de carburant 6260 km. | tc : : Pa 
Hélices | avec 17 750 |. de carburant 7710 km j — ‘ene : 
. Fj ; d’au moins 15m./m. 6300 m. 7500 m. ie V 
Diamétre . 4,6 m. | En vol & 498 km./h. & 6100 m. s. m.: avec 2 moteurs (vi- ¥ 
Ecart entre extré mité de pales avec 15 140 1. de carburant 4900 km. tesse ascensionnelle Ce a 
et sol ; : | avec 17 750 1. de carburant 5780 km. d’au moins 15m./m. 2680 m. 5000 m. 
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En mai 1940, létat-major de la flotte aérienne Kesselring venait 
de s’installer 4 Bruxelles et d’y établir son quartier-général. L’at- 
mosphére était lourde, le service était dur et les jours passaient en 
un rien de temps tellement il y avait 4 faire. Malgré les brillants 
succes de l’armée, l’avenir était sombre et l’on se demandait avec 
angoisse : « De quoi demain sera-t-il fait ? » Les professionnels du 
coup de trompette et les ignorants criaient victoire 4 vous en donner 
le frisson ; d’autres riaient si jaune que c’en était presque insup- 
portable. Et voici que soudain la glace fut rompue: un véritable 
flot de gaité vint emplir les locaux du kommando pour s’y répercuter 
encore, par intervalles, pendant les journées qui suivirent. 

La raison de cette hilarité ? La pile du courrier quotidien conte- 
nait un document bizarre. I] avait passé par des chemins impossibles ; 
nombre d’autorités l’avaient revétu de leurs cachets et estampilles ; 
ministéres et ministres y avaient griffonné leurs annotations margi- 
nales. La premiére page était la lettre d’un ornithologue frangais 
a son ami, le recteur de l’Université de Milan. En voici le texte : 


Pror. Dr DELACROIXx Chateau Bonrepos, le 13 mai 1940. 


Cher ami, 


Il y a bien longtemps que je n’ai en de vos nouvelles et je crains que vous 
n attendiex en vain des miennes. Dieu sait si cette lettre vous parviendra. 
Il y a des mois que Ja situation générale me cause du souci. ]’appréhendais 
L’enirée des Allemands dans notre pays. L’instant semble a présent venu : 
ils sont déja a nos frontiéres et, chez nous aussi, on s’arme et on attend le 
combat. Mais qu’adviendra-t-il de mes oiseaux, si |’ennemi triomphe ? 
Comme vous le savez, j’héberge dans mon parc les exemplaires les plus 
rares du monde entier. Beaucoup d’entre eux sont mes familiers et jouissent 
d’une entire liberté ; d’autres sont logés dams des cages spacieuses. L’in- 
vasion allemande menace l’aure de ma vie! Et pmisque vous connaissez 
mes bétes, je vous adresse cette instante pritre : usez de toute votre influence 
dans I"intérét de mon bien qui est au service de la science, et appelez-en, 
par l’intermédiaire de vos puissants amis de Rome, a ceux qui approchent 
maintenant de notre pacifique région, afin que mes innocents oiseaux ne 
soient pas victimes de cette lutte affreuse ! — Agissez vite, car mon soci 


est grand. Votre trés dévoué Delacroi 
Delacroix. 


M. le recteur préta l’oreille 4 cet appel émouvant. II adressa la 
lettre de son ami 4 l’autorité compétente en l’accompagnant de la 
demande que voici : 


MINISTERE ROYAL ITALIEN 


DES ARTS ET SCIENCES Rome. 
Concerne : Les oiseaux rares de M. Delacroix. 


Vous trouverez ci-joint la lettre de mon ami le professeur D*® Delacroix. 
Ce document parle de lui-méme. Je m’associe a son instante priére d’ inviter 








’ 


l’armée allemande a épargner a tout prix, au cours de ses opérations, les 
oiseaux rares et précieux de M. Delacroix, et en particulier, de prier la 
Luftwaffe de s’abstenir de toute attaque contre ces oiseaux. 


Prof. X. Y. 


Quelques jours plus tard, le ministere adressa les deux demandes, 
accompagnées du commentaire qu’on va lire, au 


MINISTERE ROYAL 


DES AFFAIRES ETRANGERES Rome. 


Concerne : Les oiseaux rares du professeur D® Delacroix, 
plus deux annexes. 


Nous vous soumettons ci-incluses les demandes du professeur D® Delacroix 
et du recteur de l’Université de Milan, en vous priant, dans [intérét d’un 
centre scientifique de réputation internationale, de bien vouloir donner suite 
au désir de M. le recteur et d’user de toute votre influence auprées du Gou- 
vernement allemand pour que les oiseaux en question soient épargnés autant 
que possible au cours des opérations militaires a venir. 


Pour le ministre: Le secrétaire d’ Etat: 
(Signature. ) 


Le comte Ciano, ministre des Affaires étrangéres, avait da lire 
lui-méme la demande, car il y avait fait en marge cette annotation : 
« Bene ! » a) « Ces oiseaux sont-ils comestibles ? » b) « De quelles 
espéces s’agit-il ? »» — Réponses manuscrites d’un fonctionnaire : 
a) « En partie » ; b) « Inconnues ». Accompagné de la lettre suivante, 
le dossier fut transmis au plus vite 4 Son Excellence l’ambassadeur 


du Reich 4 Rome: 


Urgent. 


Excellence, 


Jai Phonneur de porter a votre connaissance les lettre ci-jointes des 
expéditeurs suivants : 
a) /e professeur D® Delacroix, 
b) /e recteur de I’ Université de Milan, 
c) le Ministére royal des arts et des sciences, 
en vous priant de bien vouloir en examiner l’objet avec toute la bienveillance 
requise et de saisir de cette demande les autorités allemandes compétentes : 
nous espérons que le Gouvernement allemand vu Ja situation décrite envisa- 
gera, dans Je cadre de ses futures opérations militaires, la protection des 
oiseaux de M. Delacroix, qui sont d’une haute valeur scientifique et difh- 
cilement remplacables. 
Veuillez agréer, E:xcellence, l’assurance de ma considération particu- 


litrement distineuée. ' m 
os Comte Ciano. 


M. von Mackensen, ambassadeur du Reich, transmit cette note 


au plus vite a 


j 
| 
| 








M. le MrnistRE DES AFFAIRES ETRANGERES Berlin. 


J’ai D’honneur de vous soumettre la note ci-incluse (plus annexes) du 
Gouvernement royal italien, représenté par le Ministére royal des Affaires 
étrangéres, en vous priant de bien vouloir donner suite, dans la mesure du 
possible, a son désir de protéger dans le cadre des opérations militaires, les 
oiseaux fort rares du professeur Delacroix. De tels égards ne semblent 
pas seulement indiqués dans l’intérét de la science internationale, mais aussi 
parce qu'un avis défavorable pourrait avoir des répercussions incalculables 
sur le moral de notre allié italien, ainsi que sur certains milieux influents 


de la Cour. L’ambassadeur : (Signé) von Mackensen. 


M. von Ribbentrop ne fut pas sourd 4 cette instante priére ; il 


s’adressa sans plus tarder au: 


COMMANDEMENT SUPREME DE LA WEHRMACHT Berlin. 


Je vous adresse ci-joint un dossier concernant les oiseaux rares de M. Dela- 
croix. Il résulte de l’opinion émise par notre ambassadeur 4 Rome qwil 
faudrait donner une suite favorable a la demande originale (également 
cijointe), vu l’importante signification politique que pourrait avoir un tel 
geste. Je vous prie donc instamment de bien vouloir inviter les commande- 
ments responsables a sabstenir de tout acte qui puisse étre interprété par 
le Gouvernement italien comme un affront ou par les milieux scientifiques 
internationaux comme un opprobre a la civilisation. 


Le ministre: (Signé) v. Ribbentrop. 


Cette lettre déclencha l’ordre suivant : 


COMMANDEMENT SUPREME DE LA WEHRMACHT 
AU COMMANDEMENT EN CHEF DE LA LUFTWAFFE 


Concerne : Les oiseaux rares de M. Delacroix. 
(Sans dossier préalable.) 

Nous vous transmettons la demande ci-jointe de M. le Ministre des 
Affaires étrangéres plus cing annexes, en vous priant d’inviter immédiate- 
ment les commandements respectifs a s’abstenir de tout acte pouvant mettre 


en danger les oiseaux rares de M. Delacroix, ceci dans la mesure on les 
opérations n’en seront pas affectées. Pritre, dans ce dernier cas, d’en appeler 
@ la décision du commandement suprime (OKW ). Veuillez nous communi- 


eS ae Le chef de ?OKW : (Signé) Keitel. 


Annotations marginales de Géring : « S’agit-il de gibier 4 plu- 
mes ? » — « Combien ? ». Il transmit l’ordre de POKW a4 la flotte 
aérienne compétente (flotte N° 2), accompagné de ce commentaire : 
« Dans la mesure ot les opérations futures le permettront, priére 
d’épargner les oiseaux rares du D® Delacroix et de donner aux 
commandements respectifs des ordres dans ce sens. Répondre par 
een + Signé : Goring. 

Pour la flotte aérienne 2, la mission était claire, mais peu aisée. 
Qu’importent aux soldats les préliminaires d’un ordre! La guerre 
prenait un aspect nouveau. II fallait la considérer sous l’angle des 
opérations militaires et en méme temps, sous celui du parc ornitho- 
logique Delacroix, menacé de dangers multiples. Ce n’est pas par 
hasard que le comte Ciano, pressentant quelque chose, s’était ren- 
seigné sur la valeur culinaire de ces volatiles, et Géring sur les 
possibilités de les chasser. 

On finit par établir une zone interdite autour du domaine Dela- 
croix, et Kesselring invita ses collegues de l’armée de terre a lui 
préter son appui dans cette mission délicate. La situation fut trés 
tendue lorsque les premiers blindés allemands approchérent de 
Rouen et de sa banlieue ot se trouve Bonrepos. Tous les rapports 
de la flotte aérienne débutaient par la méme constatation : on ne 
savait encore rien des fameux oiseaux. Le souci grandissait : l’ordre 
était-il bien parvenu a tous les postes de commandement ? Qui 
atteindrait le premier le parc ornithologique ? L’armée ou la rossi- 
nante efflanquée de la bureaucratie ? — Et un beau jour, la nou- 
velle rassurante arriva : « Message concernant les oiseaux rares. — 
Un sergent du régiment de renseignements aériens N° 11 est parvenu 
au domaine Delacroix. Une paix profonde y régne. Pas de troupes 
dans le voisinage. Aucun engagement n’a eu lieu. Le Dt Delacroix 
est parti — mais les petits oiseaux gazouillent dans les branches — 


c’est a n’y pas croire ! » 





Autour de la succession du Douglas DC-3 


Toutes les compagnies aériennes du monde uti- 
lisent aujourd’hui, presque exclusivement sur les 
lignes courtes et moyennes, le bimoteur américain 
de transport Douglas DC-3, appareil qui est en 
usage depuis plus de dix ans déja et qui, a plus 
d’un point de vue, ne répond plus complétement 
aux exigences actuelles. Les désirs des passagers se 
portent sur une vitesse de vol plus grande, une 


amélioration de ’aménagement intéri cur de Vappa- 





reil et, surtout, sur une réduction des tarifs. Main- 
tenant, quel est l’appareil qui répond a ces desi- 
derata et qui est en mesure de prendre la succession 
du vétéran éprouvé qu’est le Douglas DC-3 ? Les 
usines américaines d’aviation Glenn L. Martin C?. 
croient avoir trouvé la réponse; elles viennent 
d’annoncer la naissance de deux nouveaux avions 
de transport, des jumeaux : Martin 202 et 303. Ils 
sont exactement pareils dans la construction géné- 
rale, mais le type 202 est prévu pour les lignes sans 
hautes montagnes a franchir, tandis que le type 303 
cst muni d’une cabine étanche et peut étre employé 
uux grandes altitudes. Sur des parcours de 150 a 
1500 km., les qualités économiques de cet avion, 
qui peut étre aménagé pour trente, trente-six et 
inéme cinquante passagers, seraient nettement 
supérieures 4 celles du Douglas DC-3. Comme le 
montre la figure ci-contre, le Martin 202 est un 
avion métallique a ailes surbaissées (deux 18- 
cylindres en double étoile Pratt & Whitney Double 
Wasp de 2100 CV. environ) qui, comme tous les 


nouveaux avions de transport américains, est muni 
d’un train d’atterrissage tricycle. Son envergure 
est de 28,27 m. et sa longueur de 21,92 m. ; les 
calculs prévoient une vitesse maximum de 450 km./h. 
au poids total de 15 000 kg. et l’on compte sur une 
vitesse de croisi¢re de 400 km./h. environ 4 70 % 
de puissance. — La Glenn L. Martin C°. envisage 
de transformer ces « jumeaux » en « triplettes » et 
s’appréte a construire un avion désigné par Martin 
304; de construction générale identique 4 celle 
des deux autres, cet appareil sera doté, 4 la place 
des deux moteurs en étoile, de surbines a gaz du 
type General Electric —TG—100. Ces moteurs 
actionneront des hélices 4 pas variable et récupé- 
reront l’énergie des gaz d’échappement pour la 
propulsion. Un premier avion de ce type a été 
commandé par les United Air Lines qui se propo- 
sent d’entreprendre, 4 titre d’essai, le transport 
de fret avec cet appareil ; elles comptent sur une 
vitesse maximum de 620 km./h. et une vitesse a 
croisiére d’environ 585 km./h. 
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Sonderpostfliige 


Vols postaux spéciaux Jausanne UZERN 


oder umgekehrt 


Voli postali speciali 


Die Sendungen erhalten drei verschiedene 
Stempelabdrucke. Die Wertzeichenver- 
kaufsstelle GD PTT, Bollwerk 8 in Bern 
liefert gegen Portovergiitung kostenfrei 
besondere Umschlage in Zweifarbendruck. 
Reinertrag aus Markenverkauf und Son- 
derfliigen zugunsten der Stiftung Pro Aero 
zur Férderung der Luftfahrt. Weitere Aus- 
kunft durch die Poststellen. 


VERKAUF 
VENTE 
VENDITA 


1.-20. V. 1946 





Les envois seront revétus de trois empreintes d’oblitération 
différentes. Des enveloppes spéciales, imprimées en deux 
couleurs, peuvent étre obtenues gratuitement au Service phi- 
latélique de la Direction générale des PTT, Bollwerk 8, a 
Berne, sur commande accompagnée du port pour l'envoi des 
enveloppes. Le produit net de la manifestation (vols spéciaux 
et vente des timbres) reviendra 4 la fondation Pro Aero, qui 
le consacrera 4 développer ses efforts en faveur de l'aviation. 
Pour plus de détails, s'adresser aux offices de poste. 





Monsieur rtm ann 


st &@ ° 
a ee Fede es 
x Ai, quai aes MP 
bes 2d Lucerus 
ma (Suisse) 


OTTO BAUMBERGER 


Ou vice versa 0 viceversa 


Sugli invii sono fatte tre differenti im- 
pronte di bolli. Il Servizio filatelico 
della Direzione generale PTT, Boll- 
werk 8, a Berna, ha allestito, per 
questa manifestazione, speciali buste 
con stampa in due colori, le quali 
sono somministrate gratuitamente a 
domanda accompagnata diall’equiva- 
lente del porto per la spedizione. 
L'introito netto della manifestazione 
(voli speciali e vendita del franco- 
bollo) @ devoluto alla fondazione Pro 
Aero, che se ne servira per dar mag- 
gior incremento all’aviazione. Gli uffici 
postali forniscono pit ampie informa- 
zioni a questo merito. 


GULTIGKEIT 
VALIDITE 
VALIDITA 


22.-23. V. 1946 








OCARNO 





Connaissez-vous 
le Service philatélique de la 
Direction générale des PTT 


BOLLWERK 8, BERNE 


? 


Son bureau de vente et de renseignements est ouvert de 8h.30 a 
11 h. 30 et de 14 4 17 heures, sauf le samedi aprés-midi et le dimanche. 


Demandez I'avis gratuit renfermant les conditions de vente des timbres 


poste suisses pour collections. 


Téléphone : Renseignements 62 728 Commandes 62 725 
Compte de chéques postaux Ill 6456 
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Philately 


is @ passport to friendship wherever a collector of stamps goes | 


Please apply to 
the Philatelic Agency of the 
Direction General of PTT 


BOLLWERK 8, BERNE 


for the prospectus 
« Conditions for sale of Swiss postage stamps 
for collection purposes ». 


Telephone 6 27 28 
6 27 25 
111 6456 


For inquiries : 
For orders : » 
Postal cheque account : 




















Le gouvernement frangais a passé a différentes usines natio- 
nalisées la commande d’une série d’avions de transport destinés 
aux réseaux d’Air France. Le plus grand de ces appareils est le 
SE 2010, dont la Société Nationale de Constructions Aéronau- 
tiques du Sud-Est vient de commencer la construction. L’une 
de ses versions est prévue pour le transport de 60 passagers sur 
la ligne de l’Atlantique Sud, entre la France et Buenos-Aires 
(Argentine) via Dakar (Afrique Occidentale) et Rio-de-Janeiro 
(Brésil), ou sur d’autres lignes avec étapes de 3000 a 4000 km; 
d’autres versions sont destinées au transport de 108 passagers 
sur des parcours transcontinentaux de 1500 km, ou avec un 
poids plus élevé a latterrissage de 160 passagers sur des 
parcours d’environ 1000 km. 


Du projet initial SE 2000 
a la commande du SE 2010 


Déja avant la fin de la guerre, une version de transport 
SE 2000, point de départ du SE 2010, avait été mise a l'étude; 
elle devait étre dotée de quatre 18-cylindres en double étoile 
du type Gndéme & Rhone 18 R, de 2100 CV, alors disponible, 
et assurer le transport de 87 passagers sur des itinéraires courts; 
en service transocéanique, elle ne devait prendre que 32 passa- 
gers dans 13 cabines quadriplaces comprenant chacune deux 
couchettes. Voici les principales caractéristiques publiées en son 
temps pour ce projet SE 2000 : 


envergure : 42,26 m 
longueur : 39,45 m 


surface portante : 218 m” 
poids total: 52000 kg 

vitesse de croisiére calculée 4 3500 m, 383 km/h 
vitesse de croisi¢re calculée a 6000 m, 411 km/h 


L’évolution de cette premiére étude, devenue I’actuel projet 
SE 2010, est due au fait qu’on trouve 4 présent a l’étranger des 
moteurs dont la puissance atteint 3500 CV et que la France 
pourra certainement se procurer elle aussi. C’est pourquoi une 
version plus puissante de cet avion a été mise a l’étude et revue 
dans tous ses détails. Entre temps, vers la fin de 1945, le gouverne- 
ment francais avait envisagé la commande de 50 unités de ce 


SE 2010 


Un gros porteur francais de 65 tonnes 





pour 108 passagers 


nouveau type et avait fait commencer la fabrication des piéces 
du SE 2010. Les actuelles difficultés financiéres de l’Etat ont 
obligé le gouvernement francais 4 ramener ce programme a 
30 unités; toujours est-il que le SE 2010 est en chantier et que 


la mise au point de ses détails est en voie d’achévement. 


Quelques précisions sur les usines chargées 
de la fabrication du SE 2010 


La Société Nationale de Constructions Aéronautiques du 
Sud-Est (en abrégé, S. N.C. A. du Sud-Est ou Aérosudest) a 
développé le SE 2010 mais n’en assure pas la construction unique- 
ment dans ses propres usines; elle sera probablement obligée de 
confier aux autres usines d’aviation nationalisées la fabrication 
de nombreuses pi¢ces pour les 30 avions projetés. A en juger 
par les productions antérieures de |’Aérosudest, le nouveau 
transport gros porteur connaitra certainement un grand succés; 
toutefois, il semble que sa fabrication sur une grande échelle 
dépasse actuellement les possibilités des installations disponibles. 

La S. N.C. A. du Sud-Est a été fondée en 1936, par natio- 
nalisation et fusion des importantes usines d’aviation Lioré & Oli- 
vier, Potez, Chantiers Aéro-maritimes de la Seine (C. A. M. S.), 
Société Provencale de Constructions Aéronautiques (S. P. C. A.) 
et Romano. Elle exploite 4 présent des installations 4 Marignane 
prés Marseille, 4 Toulouse, 4 Cannes, a Argenteuil, 4 Clichy et 
a La Courneuve dans la banlieue de Paris, ainsi qu’a Boufarik 
prés d’Alger. 

Aux usines de Marignane, elle avait construit pendant la 
guerre un hydravion gros porteur SE 200 hexamoteur, d’un 
poids total de 70 t.; il subit avec succés ses épreuves d’homolo- 
gation, mais fut détruit plus tard en Allemagne. Les usines de 
Marignane remirent entre temps en chantier deux nouvelles 
unités de ce méme type, mais une attaque aérienne vint anéantir 
les installations. Aprés la libération, le gouvernement frangais 
renouvela la commande de ces deux unités; faute d’ateliers 
suffisamment vastes, elles sont montées en plein air; l’une d’elles 
doit voler ce printemps (voir dans ce numéro les photographies 
p- 51). Actuellement, les installations ont été remises en état, 
si bien que |’Aérosudest a retrouvé son potentiel de production 
de 1940, et elle continue les agrandissements. 

Les usines de Toulouse fabriquent en série des quadrimoteurs 
de transport SO 161 Languedoc pour 33 passagers; la S. N. C. A. 
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Le poste de pilotage du SE 2010 


du Sud-Ouest avait terminé leur prototype au cours des premiers 
mois de la guerre. 
La S. N. C. A. du Sud-Est a construit en outre sans marché 


un autogyre postal SE 2700, une aile volante de tourisme SE 2100 
et un biplace de tourisme entiérement métallique SE 2300; tous ces 
appareils sont actuellement a l’essai. Elle développe encore un avion 
pour vols d’altitude, dont elle prévoit deux versions: le quadrimo- 
teur postal SE 1000 et le bimoteur aérophotographique SE 1010; 
leurs dimensions principales sont sensiblement les mémes que celles 
du SO 161 Languedoc dont il vient d’étre question. 

Grace a l’expérience acquise dans la production d’hydravions 
de transport du plus gros tonnage actuellement existant, et dans 
la fabrication en série de quadrimoteurs terrestres 4 dimensions 
respectables, la S. N.C. A. du Sud-Est a donc pu se charger 
sans craintes de mettre le plus gros type standard a la disposition 





du trafic aérien francais de ces prochaines années. La réalisa- 
tion de ce projet est rendue plus facile du fait que le SE 2010, 
nous allons le montrer, a été étudié, aussi bien pour sa construc- 
tion que pour le choix des moteurs, selon des principes ayant 
déja fait leurs preuves. De plus, les dimensions de ce type ne 
dépassent pas celles des appareils étrangers déja homologués, 
tels que le quadrimoteur américain Douglas C-74 Globemaster 
(version militaire du transport Douglas DC-7 abandonné pour 
une version nouvelle). C’est la un avantage pour le projet francais, 
mais si la technique fait de rapides progrés et si un retard est 
apporté a la réalisation de ce type, cela pourrait bien constituer 


un point faible. 


Construction 


Congu comme quadrimoteur a aile médiane, avec train 
tricycle escamotable, avec empennage de profondeur situé légé- 
rement au-dessus de la queue et avec empennage de direction 
simple, cet avion est entiérement métallique, comme le font 
d’ailleurs prévoir ses dimensions. 

Son fuselage monocoque en védal est constitué essentiellement 
par une partie centrale cylindrique comprenant la cabine étanche 
a section circulaire; cette partie centrale est coiffée d’un nez 
court, tandis que la queue fortement rajeunie s’étale pour porter 
l’empennage de direction. 

A lavant de la cabine étanche, on trouve le poste de pilo- 
tage pour lequel on étudie l’aménagement et l’équipement des 
postes de travail ainsi que la disposition des instruments, sur une 
maquette comme de coutume. Les deux photographies de cette 
maquette montrent les deux siéges des pilotes, puis d’une marche 
plus bas a gauche, le poste du radio et la table du navigateur, 
et a droite (cachée sur notre photographie) la place du mécanicien 
avec les nombreux instruments de contréle des quatre moteurs 
et des autres installations de bord. 

Plus loin, on trouve la cabine des passagers, subdivisée en 
deux séries de compartiments a six fauteuils pouvant étre trans- 
formés en quatre couchettes; ces compartiments situés des deux 


; ; Poids au décollage kg 62.335 60.270 63.758 67.082 
Devis des powds Charge au m* au décollage kg 264 : 255 270 " 284 
Charge au CV au décollage kg 4,45 4,3 4,55 4,8 
Etapes 4 franchir km 1.000 500 3.000 4,000 Poids & l’atterrissage kg 56.256 51.946 47.802 47.802 
Charge au m* & latterrissage kg 238 220 203 203 
Planeur proprement dit kg 19.035 19.0385 19.035 19.035 
Groupe motopropulseur avec 
réservoirs kg 10.844 10.844 10.844 10.844 DECOMPOSITION 
ae ke 8080 DE LA CHARGE MARCHANDE 
Poids a vide kg 30.409 30.409 30.409 30.409 
Appareillage et aménagements kg 5.127 4.817 5.633 5.633 Nombre de passagers 160 108 60 60 
: ; Poids des passagers (& 80 kg.) kg 12.800 8.640 4.800 4.800 
Poids équipé kg 35.536 35.226 36.042 36.042 Bagages a main (resp. 5et 10 kg.) kg 800 540 600 600 
Carburant et lubrifiant kg 6.079 15.956 19.280 Fret et courrier kg 6.400 6.820 6.500 5.600 
Equipage kg 720 760 760 
Charge marchande kg 20.000 16.000 11.000 11.000 Charge marchande kg 20.000 16.000 11.000 11.000 
DIMENSIONS PRINCIPALES SOUTES ATTERRISSEUR 
Envergure 18,95 m hauteur maximum 1,20 m Voie 9,985 m 
Longueur 39.60 m soute avant, volume 19,00 m Empattement 14,18 m 
Hauteur & pleine charge 11.40 m soute arriére, volume 29,00 m® 
Surface totale (avec ailerons et 34 m* de trappes de monte-charge (2) 15x1,3m GROUPE MOTOPROPULSEUR 
surface de fuselage) 235,6 m?* 4 moteurs de type non encore défini : 
CELLULE puissance de décollage par moteur 3.500 CV 
FUSELAGE puissance de croisiére par moteur 1.750 CV 
tae Profondeur de Vaile & Pencastrement 7,15 m 8 réservoirs de combustible, 
Diamétre au maitre couple 1,70 m Profondeur de Vaile & ’extrémité 2,01 m capacité totale 31.400 1 
Cabine des passagers : Allongement 10,15 m 4 réservoirs de lubrifiant, capacité totale 1.4001 
hauteur maximum 2,80 m 
largeur maximum 4,50 m ¢ Siete, / 
longueur de la partie avant 6,75 m EMPENNAGE PERFORMANCES CALCULEES 
longueur de la partie arriére 16,00 m Vitesse maximum & pleine charge 570 km/h 
porte d’accés avant 1,74 x 0,66 m Empennage horizontal, surface totale 44,00 m?* Vitesse maximum de croisiére 430 km/h 
portes d’accés arriére (2) 1,50 x 0,60 m Empennage vertical, surface totale 21,00 m* Vitesse maximum & vide 610 km/h 
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cotés d’un couloir central sont groupés en une courte rangée 
antérieure et une rangée postérieure plus importante. Entre ces 
deux rangées, la cuisine de bord et un bar sont aménagés au- 
dessus du longeron principal continu de l’aile. Il va de soi que 
dés maintenant des ensembliers francais sont chargés d’étudier 
l'aménagement qui doit étre a la fois confortable et artistique. 
Aux extrémités des couloirs centraux se trouvent des toilettes et 
des lavabos pour les passagers, ainsi que des portes d’accés 
latérales étanches, une a l’avant et deux a l’arriére. 

Au-dessous du plancher des compartiments des passagers et 
de l’équipage, se trouvent deux soutes qui sont encore comprises 
dans la cabine étanche; leurs trappes de chargement sont munies 
de treuils. 

Dans la cabine étanche, on maintiendra jusqu’a 6000 m 
d’altitude la pression régnant a 2500 m; lair débité par des 
compresseurs traverse des brileurs et des échangeurs et sera 
encore desséché ou humidifié selon les besoins. Grace a l’insono- 
risation prévue, lintensité du bruit a l’intérieur de la cabine 
sera inférieure a 72 décibels. 

L’aile est caractérisée par sa forme élancée trapézoidale, 
fortement rajeunie aux extrémités elliptiques. Elle est constituée 


par un longeron en caisson formant des réservoirs structuraux, sur 


L’hydravion eros porteur 


hexamoteur SE 200 


Dans les chantiers de Marignane (France), le premier de deux 
hydravions gros porteurs a six moteurs de la SNCA du Sud-Est est 
en voie d’achévement. Le prototype de cet appareil a été terminé 
pendant la guerre et approuvé par les autorités d’occupation allemandes. 
Ce n’est pas en Californie seulement qu’on peut construire des avions 


en plein air ; le ciel du Midi, en France, supplée aussi au manque de 


halls de montage suffisamments spacieux. 

















lequel s’articulent par charniéres les piéces du bord d’attaque 
tandis que les nervures en treillis de la partie arriére de la voilure 
y sont rivées. Ces nervures portent des ailerons compensés ainsi 
que des volets de courbure a fente et a déflecteur. 

La dérive simple issue de la queue porte, un peu au-dessus 
du fuselage et des jets des hélices, l’°empennage de profondeur 
rajeuni faiblement vers l’extérieur et doté d’une gouverne divisée. 
Gouvernes de profondeur et de direction 4 compensation statique 
et dynamique, dotées de Flettners et de volets correcteurs réglables. 

Le dégivrage est réalisé par une circulation d’air chaud 
balayant les bords d’attaque de I’aile et de l’empennage. 

Nous avons mentionné le train tricycle du SE 2010. Chaque 
demi-train porté par les fuseaux-moteurs intérieurs posséde deux 
roues; ces demi-trains se relévent vers l’arriére. La roue de proue 
portée par une fourche orientable se reléve vers l’avant dans le 
capotage du nez. 


Groupe motopropulseur 


Le choix des quatre moteurs du SE 2010 n’est. pas encore 
arrété. En France, on a commencé déja bien avant 1939 a déve- 


lopper des moteurs fournissant la puissance de décollage requise 
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d’au moins 3500 CV, ce qui permettra aux quadrimoteurs de 
voler méme avec deux moteurs stoppés; ces travaux ont été 
poursuivis durant la guerre malgré toutes les difficultés, mais ils 
semblent avoir été suspendus ou abandonnés, soit au profit de 
problémes plus urgents soit en raison des perspectives économiques 
limitées. Mentionnons parmi ces moteurs, par exemple, le Gnéme 
@& Rhine 28 T a 28 cylindres en quatre étoiles, refroidi par air, 
de 3500 CV au décollage, |’ Hispano-Suiza 24 Z a 24 cylindres 
en H, refroidi par liquide, de 3600 CV 
finalement le Mathis Vesta a 42 cylindres en sept lignes, refroidi 
par liquide, moteur pour lequel on a calculé une puissance 
maximum de 5000 CV mais qui n’a été réalisé jusqu’a présent 
qu’a des dimensions réduites et fournissant 2000 CV. 

Il semble dés lors probable qu’on commandera pour les 
premiers exemplaires du SE 2010 des 28-cylindres en quatre 
étoiles du type américain Pratt @ Whitney Wasp Major refroidi 
par air, qui d’aprés les indications du constructeur, fournit au 
décollage 3550 CV (3500 HP) avec refroidissement supplémen- 


taire des cylindres par injection d’eau. 





(?) au décollage, et 









Le probléme de la propulsion par hélices de gros porteurs de 
de genre ne trouvera, semble-t-il, une solution enti¢érement satis- 
faisante que par la turbine a gaz; grace a sa simplicité et grace 
aux expériences acquises dans la construction de réacteurs, un 
engin de cette catégorie pourra probablement étre développé 
entiérement en un laps de temps moindre qu’un nouveau multi- 
cylindres qui fournirait la puissance élevée qui est exigée. Nous 
pensons donc qu’il n’est nullement impossible qu’une fois terminés, 
une partie des SE 2010 qui ont été commandés puissent étre 


dotés de turbines a la place de moteurs a pistons. 





Le moteur Pratt & Whitney «Wasp-Major» a 28 cylindres 


En 1940, lorsque les Etats-Unis s’apprétérent 
a développer leurs forces aériennes, les moteurs 
d’aviation les plus puissants dont ils disposaient 
étaient deux 18-cylindres refroidis par air, dont la 
fabrication en série venait de commencer : le 
Pratt & Whitney « Double Wasp » de 1875 CV 
au décollage, et le Wright « Cyclone 18 » (« Du- 
plex Cyclone ») de plus de 2000 CV. On avait 
toutefois commandé déja des gros-porteurs tels 
que le bombardier quadrimoteur expérimental 
Douglas XB-19 ou V’hydravion quadrimoteur 
Martin PBM « Mars », pour lesquels le Wright 
«Cyclone 18» ne pouvait constituer qu’une 
solution de fortune. Le développement de moteurs 
encore plus puissants s’avérait indispensable. 

C’est ainsi que les usines de moteurs d’aviation 
Pratt G Whitney a East Hartford (Connecticut), 
du groupe United Aircraft Corporation, 
chargées vers la fin de 1940 de fabriquer un mo- 


furent 
teur de grande puissance, refroidi par air, a 
28 cylindres disposés en quatre étoiles. 

Ce ne fut point une tache aisée, mais en avril 
1941, le nouveau « Wasp Major » tourna au banc 
d’essai; en mai 1942, il fut monté pour la premiére 
fois sur un avion, et en décembre 1944, il subit 
les épreuves d’*homologation de type avec une 
épreuve d’endurance de 150 heures. Les essais 
au banc effectués durant son développement 
totalisérent plus de 20.000 heures. 

Aucune précision n’a encore été révélée quant 
aux détails de la construction intérieure de ce 
moteur; en principe, ses piéces seraient compa- 
rables a celles des types P& W antérieurs qui ont 
déja fait leurs preuves. Rappelons que, dans les 
moteurs en double étoile P&W «Twin Wasp » 
et « Double Wasp », le carter du vilebrequin est 
subdivisé dans les plans médians des deux étoiles 
de cylindres, le vilebrequin — d’une piéce — repo- 
sant entre les coudes sur un étroit palier dé- 
montable 4 rouleaux, de grand diamétre. Les 
bielles peuvent étre démontées du vilebrequin 
séparément, leurs tétes et leurs paliers du cété de 
ce dernier étant en deux parties. En principe, 
cette conception se préte aussi 4 la construction 


d’un moteur a étoiles multiples, tel que le « Wasp 


Major ». 





Un des problémes les plus délicats que posait 
le développement du « Wasp Major » concernait 
le refroidissement par air des cylindres. Dans les 
moteurs en double étoile qu’on connaissait alors 
et chez lesquels l’étoile arriére est décalée d’une 
avant, au 


demi-division a létoile 


moins les culasses de l’étoile arriére sont dégagées 


par rapport 


suffisamment pouvoir recevoir lair de 


refroidissement directement de l’avant; les dé- 


pour 


flecteurs ont uniquement pour mission de faire 
parvenir le courant d’air jusqu’au dos des cylin- 
dres et d’empécher refroidissement, 
pendant qu’il s’écoule entre les cylindres arriére, 
d’écarter 
moteur a quatre étoiles, par contre, les culasses 


lair de 


Yair frais de ces derniers. Dans un 
avant cacheront toujours partiellement les culas- 
ses arriére, quel que soit l’angle de décalage 
adopté. Or, dans le « Wasp Major », la derniére 
étoile n’est décalée que d’une demi-division par 
rapport a la premiére, si bien que les cylindres 
constituent sept lignes ou rangées de quatre 
cylindres, orientées a angle trés aigu par rapport a 
la direction de vol et ménageant entre elles des 
interstices relativement larges. Dans ces interstices, 


les déflecteurs sont montés de telle sorte que lair 
de refroidissement, trés fortement dévié de la 
direction de vol, passe entre les cylindres de chaque 
rangée pour aller d’un de ces interstices au 
suivant. En d’autres termes, pour chaque rangée 
de cylindres, le cheminement de l’air est analogue 
a celui qu'il serait pour un moteur correspon- 
dant a quatre cylindres en ligne, refroidi par air, 
de 530 CV, moteur qui du reste n’a guére été 
réalisé comme tel! 

Du fait du cheminement particulier .de lair, 
les cylindres du P&W « Wasp Major » n’ont 
pas été repris tout simplement du_ 18-cylindres 
« Double Wasp » dont ils ont lalésage et la 
course le 14-cylindres « Twin Wasp » est de 
dimensions plus petites —, mais ils sont d’une 
construction nouvelle. Leurs culasses forgées en 
aluminium sont a ailettes profondes et a man- 
chettes en duralumin qui font circuler l’air de 
refroidissement autour des cylindres de maniére 
a assurer un refroidissement suffisant, indépen- 
damment du sens de circulation de cet air (de 
P’hélice vers l’arriére du moteur avec hélice tractive, 
et dans le sens opposé avec hélice propulsive). 
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Moteur Pratt & Whitney « Wasp Major », version 
T'S B3-G avec compresseur & multiplication inva- 
riable : puissance portée en fonction de l’altitude 
et du régime. Fonctionnement sans turbo-compres- 
seur; pression et température de l’air dans le car- 
burateur et contre-pression des gaz d’éc happement 


“ correspondant & Ll’atmosphére normale NACA. 


> 


Moteur Pratt & Whitney « Wasp Major », version 
VSB11-G avec compresseur a ee 
variable : puissance portée en fonction de laltitude 
et du régime. Pression et température de lair dans 
le carburateur et contre-pression des gaz d’échappe- 
ment correspondant a l’atmosphére normale NACA, 


> 


Consommation de combustible du « Wasp Major » 

VSB11-G aux puissances et aux régimes de la 

figure précédente. Contre-pression des gaz d’échap- 

pement supérieure, au maximum, de 51 mm., Hg 

(691 mm. deau) a la_ pression atmosphérique 
normale & l’altitude en question. 


yo 


Consommation de combustible du «Wasp Major » 

T'S B3-G aux puissances et aux régimes de la figure 

précédente. Contre-pression des gaz d’échappement 

au maximum 787 mm Hg (1,0705 kg/em®* de pres- 
sion abs.). 


Consonunation de combustible g/CVb 











3000 


Puissance au décollage 
Puis. militaire nom. 
, Puissance nominale 
Puis. max. de croisiére 





2500 


2020 


Puissance effective CV 

















500 
1000 |— 
600 -L 
| / Puis. partielle avec 
compresseur a gr. vitesse 
Puissance partielle avec com- 
| presseur a petite vitesse 
| | 
0 2 4 6 8 10 
Altitude normale NACA 
ee ee a —_ 
| 
250 
200 























1000 1500 
Puissance effective CV 


— Consommation en régime de croisiére avec compresseur 


en petite vitesse et avec réglage automatique d’un 
mélange pauvre. 

--- Consommation en régime de croisiére avec compresseur 
en grande vitesse et avec réglage manuel du mélange 




































Chaque cylindre ne posséde qu’une soupape 
d’admission et une d’échappement, commandées 
par poussoirs et culbuteurs encapsulés. Ces 
soupapes ne sont placées ni dans le sens de l’axe 
longitudinal du moteur, ni dans les rangées de 
cylindres les unes derriére les autres; elles sont 
plutét placées devant et derriére chaque cylindre, 
par rapport a la direction de cireulation d’air. 
Le mélange carburant est amené aux cylindres 
d’une rangée par une conduite commune pas- 
sant, par-dessus les culasses, entre les soupapes 
partent du des 


culasses pour aboutir sous les carters des culbu- 


et dont les manchons milieu 
teurs. Les tubulures d’échappement des culasses 
par contre aboutissent latéralement sous ces 
carters, dans l’espace compris entre les rangées 
de cylindres, et sont dirigées vers l’arriére et 
lextérieur, si bien qu'il a été plus facile d’ins- 
taller un tube collecteur par rangée qu’un anneau 
collecteur par étoile. 

Pour la commande des poussoirs, il a fallu 
évidemment chercher une solution différente de 
celle utilisée pour les moteurs P&W en double 
étoile. Dans ceux-ci, les poussoirs sont actionnés 
pour chaque étoile par un anneau a cames, se 
trouvant respectivement devant et derriére l’em- 
biellage et entrainé au moyen d’un renvoi par 
le pignon terminal correspondant de _ vilebre- 
quin; aucun organe de commande de soupape 
ne se trouve par contre entre les étoiles. Dans le 
nouveau moteur a quatre étoiles, les poussoirs 
de soupapes d’admission et ceux de soupapes 
d’échappement de chaque étoile de cylindres 
sortent du carter du vilebrequin, les premiers 
avant de leur étoile et les 
arriére de celle-ci; 


immédiatement en 
seconds immédiatement en 
ce dispositif fait penser 4 un ensemble d’anneaux 
ou d’arbres 4 cames et de commandes, ensemble 
qui doit étre assez compliqué sans étre néces- 
sairement difficile a suivre. 

Une installation commune unique existe pour 
la préparation et la surcompression du mélange 
carburant pour tous les cylindres. Elle comprend 
un compresseur monté sur la face postérieure du 
carter du vilebrequin, et un carburateur a 
injection logé derriére le compresseur sur la boite 
de commande des accessoires; du type Bendix- 
Stromberg PR-100B3, le carburateur est a arrivée 
d’air par en haut. Sur demande, il peut étre 
remplacé par un carburateur Chandler Evans 
100 CPB7, qui travaille également avec injection 
du carburant sous pression. Au carburateur sont 
associés des dispositifs de réglage automatique du 
carburant en fonction de la quantité d’air aspirée 
et de son état, permettant d’obtenir des mélanges 
riches ou pauvres, ainsi qu’une commande manuelle 
du mélange. Selon la mission prévue, |l’entrai- 
nement du compresseur (qui, normalement, est 
a un étage) par le vilebrequin, varie. On connait 
jusqu’a présent deux versions du moteur qui 
sont différentes sur ce point. 

La version TSB3-G est destinée avant tout a 
fonctionner avec un turbo-compresseur a gaz 
d’échappement; comprimant lair déja avant 
son admission au carburateur, cet appareil com- 
pense d’emblée, du moins partiellement, l’effet 
de la diminution de la pression atmosphérique 
en altitude. Monté derriére le carburateur, le 
compresseur est entrainé par le vilebrequin avec 
la multiplication invariable de 1 : 6,375. — La 
version TSB3-G du moteur est dotée d’un dispo- 
sitif d’injection d’eau; cela permet non seulement 
d’accroitre la puissance au décollage, mais rend 
exagéré du 


superflu un enrichissement 


mélange pour le décollage, ce qui représente une 


aussi 


économie de carburant. 








La seconde version pour laquelle on posséde 
quelques précisions est désignée par VSBI11-G 
et semble étre destinée en particulier aux avions 
militaires. Elle fonctionne sans turbo-compresseur 
a gaz d’échappement : l’air de carburation est 
amené au carburateur directement par une tubu- 
lure construite de maniére a utiliser au mieux 
la pression aérodynamique. Pour diminuer la 
chute de puissance en altitude, le compresseur 
est actionné par le vilebrequin par l’intermédiaire 
d’une transmission hydraulique 4 multiplication 
variable, la pression d’alimentation étant réglée 
automatiquement en fonction du régime adopté. 

A Plextrémité avant de chaque rangée de 
cylindres se trouve une magnéto double Bendix- 
Scintilla D-4RN-2_ blindée, par un 
arbre radial entrainé par le vilebrequin; ces 
bougies des quatre 


actionnée 
magnétos alimentent les 
cylindres de leur rangée par des cables blindés, 
logés en partie dans une tubulure commune. 
La forme donnée au dispositif d’allumage permet 
de supprimer un distributeur commun pour les 
28 cylindres; par suite des écarts entre électrodes 
qu il faut adopter pour un moteur d’altitude, 
ce dispositif deviendrait exceptionnellement en- 
combrant; son absence augmente d’autre part 
la sécurité du fonctionnement du moteur puis- 
qu’une panne d’interrupteur ou de magnéto 
n’immobilise chaque fois que quatre cylindres. 

Mentionnons finalement l’entrainement des 
accessoires qui sont prévus; les prises ne se trou- 
vent pas sur la face postérieure du moteur, a 
lextrémité de divers arbres paralléles a l’axe 
du moteur; cet arrangement trés fréquent est 
remplacé par un certain nombre d’arbres ra- 
diaux, répartis sur le pourtour de la boite de 
commande des accessoires. Chacun de ces der- 
niers est, dés lors, facilement accessible et peut 
étre démonté séparément. Voici les entrainements 
le démarreur (multiplication 


prévus : un pour 


Caractéristiques, puissance et consommation du 


Alésage 

Course 

Cylindrée totale 

Taux de compression 
Multiplication du compresseur 
Multiplication de l’hélice 


Diamétre hors tout 
Longueur hors tout 
Poids & see avee équipement normal 


Puissance 
Puissance au décollage & 2700 t/min 
avec injection d’eau 
sans injection d’eau 
Puissance nominale militaire & 2700 t/min 


Puissance maximum permanente & 2550 t/min 
Puissance nominale & 2550 t/min 


Puissance maximum en croisi¢re & 2230 t/min 
au maximum 

Poids au CV | rapporté a la 

Puissance volumétrique | puissance nominale 


Consommation : 


Qualité antidétonante du carburant d’aprés le 
procédé C.F. R. F3 (pauvre), F4 (riche) 
Consommation de carburant 
a la puissance de décollage avec inj. d’eau 
consommation d’eau 
a la puissance de décollage sans inj. d’eau 
(puiss. nom. milit.) 
a la puissance nominale 
en regime économique 


Consommation de lubrifiant 
a la puissance et au régime nominaux 
a 70% de la puiss. nom. et & 2270 t/min 


INTE RYSCHAVIA 





3:1), trois pour des génératrices (1: 
lalimentation en carburant (1 : 0,8), deux pour 





>» UN pour 


les compte-tours (1 : 0,5) et un sur le carter de 
l’engrenage de l’hélice pour le régulateur.du pas 
de cette derniére. 

Grace a sa puissance élevée produite avec une 
consommation relativement faible de 
tible, le Pratt & Whitney «Wasp Major » a 
fait reculer sérieusement les limites du possible 


combus- 


dans la construction d’avions. I suffit de consulier 
la liste d’avions soit nouveaux, soit déja en ser- 
vice, pour lesquels il a été adopté, pour se rendre 
compte combien la création de ce moteur répon- 
les quadrimoteurs de transport 
Boeing 377 
« Rainbow » 


dait a un besoin : 
DC-7 


« Stratocruiser », 


« Globemaster », 
Republic RC-2 
et peut-étre le type francais SE 2010; la version 
de transport de Vhydravion Martin « Mars » 
quadrimoteur; l’hydravion gros-porteur Hugues 
moteurs; le bombardier 
Vultee B-35 
moteur ainsi qu’une version B-50 dérivée du 


Douglas 


huit 
Consolidated 


«Hercules » a 
gros-porteur hexa- 
Boeing « Superfortress » quadrimoteur, et l’avion 
photographique Republic XF-12 (version mili- 
taire du « Rainbow »); puis les monoplaces de 
F2G (dérivé du 


Vought de méme nom) 


« Corsair » 
et Boeing FS8B 


chasse Good Year 
type 
ainsi que le bombardier torpilleur Martin BTM 
« Mauler » de la marine des U.S. A.; et finale- 
ment encore quelques autres mono- et multi- 
moteurs militaires des U.S. A. qui sont encore 
secrets. 

Avec une puissance qui, pour les versions mili- 
3700 CV, le 


moteur 


taires plus récentes, dépasserait 


«Wasp Major» est actuellement le 
d’aviation le plus puissant qui soit construit en 
série. Pour l’ére du moteur d’aviation a pistons, 
il constituera peut-étre a la fois le point culminant 


et la fin. 


28-cylindres Pratt & Whitney ,,Wasp-Major* 
G Version VSB11-G 
compresseur a 
deux vitesses 

146 mm 

152,5 mm 


71,496 1 





Version TBS: 
compresseur a 
vitesse unique 





146 mm 
152,5 mm 
71,496 1 


1: 6,7 

1: 6,375 

1: 0,381 1: 0,381 ou 
1: 0,425 

1359 mm 1334 mm 

2457 mm 2457 mm 

1574 kg 1538 kg 


Compresseur 
en grande 
vitesse 


Compresseur 
en petite 
vitesse 


3040 CV 
3040 CV 


& 455 m 


2435 CV 

a 4115 m 

2840 CV 

& 1070 m 

2685 CV 2535 CV 

a 1675 m a 1525 m 
1698 CV 
& 1175 m 


2230 CV 
& 4420 m 
1495 CV 
& 5900 m 





0,586 kg 
37,55 CV/1 35 


115/145 100/130 
260 gr/CV h 
98 gr/CV h 


345 er CV h 
340 gr CV h 
201 gr/CV h 

& 1698 CV et 

2200 t/min. 


336 gr/CV h 
318 gr/CV h 
206 gr/CV h 
& 1926 CV et 
2250 t/min 


11,2 gr./CV h 
6,7 gr./CV h 


11,2 gr/CV h 
6,7 gr/CV h 
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Effets de la compressibilité 





par I’, FELDMANN, ing. dipl., collaborateur a I’Institut d’Aérodynamique de |’Ecole Polytechnique Fédérale 4 Zurich. 


Les vitesses maximum réalisables actuel- 
Jement en avion sont limitées avant tout par 
des phénoménes qui résultent de la compres- 
sibilité de Vair. Dans le cas des avions, 
cette propriété du milieu retentit non seule- 
ment désagréablement sur la portance et 
la trainée, mais elle pose encore des problémes 
délicats quant a la stabilité, la maniabilité, 
etc. Mais dans le monde entier pour ainsi 
dire, les ingénieurs aéronautiques n’en frap- 
pent pas moins énergiquement a la porte 
qui conduit aux vitesses hypersoniques de 
vol. Sur cette voie, on rencontre de nom- 
breux obstacles qui, pour étre surmontés, 
demanderont encore un travail considérable 
tant théorique qu’expérimental. 

En établissant l’'aérodynamique des vitesses 
modérées, on a coutume de relever que les 
différences de pression qui interviennent 
dans les courants ne sont que petites par 
rapport a la pression atmosphérique, si bien 
que pour simplifier, on peut se permettre 
de négliger entiérement, pour des recherches 
théoriques, les petites variations de volume 
qui se produisent. On raméne ainsi les lois 
de l’aérodynamique a celles de l’hydro- 
dynamique, c’est-a-dire a la théorie de 
écoulement des liquides incompressibles. 
Mais lorsque les vitesses d’écoulement devien- 
nent plus grandes, les différences de pression 
croissent approximativement en raison du 
carré de la vitesse. Cela nous montre qu’a 
partir d’une certaine limite, on ne pourra 
plus négliger les variations de volume. 
Dans un milieu compressible, les variations 
de pression se transmettent a la vitesse du 


Symboles et définitions adoptés 


U vitesse de soufflage de l’air 


Uu, V, W vitesses de lair 


a vitesse locale du son 

U 
M nombre de Mach; M - : 
M* nombre critique de Mach 
A portance 
W trainée 
M couple longitudinal 
2 densité de l’air 

A 

C, coefficient de portance c, = - 
. P . &/» U2. F 
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son. Celle-ci est indépendante de la pression; 
elle varie proportionnellement a la racine 
carrée de la température absolue. On 
constate dés lors qu’il est nécessaire de tenir 
compte de la compressibilité de lair dés 
que la vitesse de l’écoulement atteint l’ordre 
de grandeur de la vitesse sonique. 

En étudiant le comportement de corps 
exposés a un vent de vitesse élevée, on peut 
distinguer les trois régimes d’écoulement 
suivants : 


a) en aucun point, les vitesses de lair 
n’atteignent la vitesse locale du son; 


b) aux endroits des survitesses maximales, 
la vitesse du son se trouve localement dépas- 
sée; des zones a vitesse hypersonique naissent 
par conséquent; 


c) le corps exposé a l’air recoit ce dernier 
a une vitesse hypersonique. 

En anglais, on a coutume de désigner ces 
trois régimes par les termes trés heureux que 


voici : 


a) subsonic region; 
b) transsonic region; 


c) supersonic region. 


En général, on rapporte les vitesses de 
lair a la vitesse locale du son. Le quotient 
de ces deux vitesses est appelé « nombre de 
Mach». Le nombre de Mach pour lequel 
la vitesse du son est tout juste atteinte en un 
point quelconque du corps, revét une impor- 
tance particuliére; on le désigne par « nom- 
bre critique de Mach» M*. 


, — W 
te coefficient de trainée c,= — 
P/, U? - F 
fficient de coupl = 
Cn coefficient de couple fa" 5) Ta a 
+ . ‘3™ 
F surface de l’aile 
l profondeur de l’aile 
d épaisseur maximum de l’aile 
ot incidence 
p pression statique absolue 
Po pression adiabatique au repos 
Pp pression au repos mesurée au tube 
de Pitot (pression totale) 
q pression aérodynamique; q = @/,+ U? 


INTER-SCOAVIA 
Rewue 


Domaine des grandes vitesses 
hypersoniques 


Pour l’écoulement hyposonique d’un milieu 
compressible, on peut déduire l’équation 
différentielle suivante en se basant sur les 
équations de la continuité, de la quantité 
de mouvement et de l’énergie (1) : 

a, D u? do D v2 
1) + 2(1-8) 


2-u-v/ a2? @D 9 
ax2 a2 ay? | ) 


a® a® \ax-ay 
ou x et y représentent les coordonnées carté- 
siennes orthogonales, u et v les composantes 
de la vitesse respectivement dans l’axe des 
x et l’axe des y; ® est le potentiel des vitesses, 
défini par les équations : 

a® aD 

wax . 

a signifie la vitesse locale du son. 

Pour l’équation (1), on admet l’existence 
de changements d’état adiabatiques; en 
d’autres termes, il ne doit pas y avoir 
d’échanges thermiques entre les divers filets, 
et le systéme doit en outre étre exempt 
de tourbillons et de frottement. Dans la 
réalité, les deux premiéres conditions se trou- 
approximativement 


veront remplies; par 


contre, une certaine quantité d’énergie 
cinétique sera transformée en chaleur par 
suite du frottement, ce qui provoquera des 
résistances dans le courant. Dans certains 
cas particuliers seulement, on peut résoudre 
cette équation différentielle compliquée (non- 
linéaire) par des procédés d’approximation 


[1]*. 


' Les chiffres entre crochets se rapportent a l’index biblio- 
graphique en fin d’article. 


épaisseur de la couche limite, en mm. 

épaisseur de déplacement de la 
couche limite 

3** épaisseur de défaut d’impulsion de 
la couche limite 

Re nombre de Reynold 

Regs** nombre de Reynold formé par la 

vitesse non perturbée, par la visco- 

sité cinématique correspondante et 

par l’épaisseur de défaut d’impulsion 

dans la couche limite, immédiate- 

ment avant le premier choc de 


compression. 





‘Tout comme on a développé une théorie 
de l’écoulement d’un milieu incompressible 
pour des ailes sustentatrices minces, on peut 
trouver aussi un procédé d’approximation 
pour l’étude de l’écoulement compressible. 
La théorie est basée sur l’hypothése que, dans 
un courant d’air a filets paralléles, les varia- 
tions de vitesse, dues a la présence d’un profil 
mince, sont petites comparées a la vitesse 
d’écoulement non perturbé. 

Prandtl, Ackeret et Glauert ont appliqué 
cette hypothése aussi au cas de l’écoulement 
d’un milieu compressible. En admettant 
qu’on puisse négliger les grandeurs (U — u) a 
et v/a, on peut tirer de l’équation (1) Péqua- 


tion différentielle linéaire suivante : 


=) a,” > 
ax? \ a2 ay? 


Exécutons maintenant Ja_ transformation 


suivante : 


U2 
Xj x y; y\ l = y\ 1— M? 
li en résulte Véquation différentielle de 


Laplace pour lécoulement d’un_ milieu 


incompressible : 


Le courant dans le plan x;,, y,; s obtient par 


conséquent en déformant du montant 
1/\1—M®, dans la direction des y, le corps 
exposé au courant. En premiére approxima- 
tion, on peut donc comparer l’écoulement 
d’un milieu compressible autour d’un corps 
élancé, 4 celui d’un milieu incompressible, 


en augmentant les dimensions du _ corps 


transversalement au courant, dans la pro- 
portion de | yi ~M? (v. fig. 1). 
Cette 


composantes de la vitesse en direction des 


approximation montre que les 
y d’un corps d’épaisseur finie s’amortissent 
moins rapidement a mesure que le nombre 
de Mach augmente. En principe, un des 
effets de Vécoulement d’un milieu incom- 
pressible se traduit par le fait qu’en certains 
points du champ de |’écoulement, les pertur- 
bations augmentent avec l’augmentation 
du nombre de Mach. 

Prandtl [2], Ackeret [3] et Glauert [4] 
ont montré que les forces aérodynamiques 
agissant sur un corps exposé a un courant 
d’air, par exemple la portance, augmentent 


dans ce cas plus rapidement que proportion- 


Fig. 
a grande vitesse; d/1 = 


2. Mesures de profils exécutés en souffleric 
0.1. « = 2.69, M = 0.818. 


Ca = 0,268, Re = 350.000. En haut, photographie 
de stries; en bas, répartition correspondante des 
pressions & la surface du profil (courbe en trait 
plein: extrados; courbe en pointillé: intrados). Sur 
la photographie, les lignes désignées par A sont les 
images des fils de suspension de Vaile. 














nellement a la vitesse de soufflage, c’est-a-dire 


plus rapidement de 1/\1—M? fois en 


premiére approximation. 


Vitesses hypersoniques 


Lorsqu’on passe des vitesses hyposoniques 
aux vitesses hypersoniques, le comportement 
de l’écoulement subit un changement fonda- 
mental. Dans le cas limite de l’écoulement 
d’un milieu incompressible, une perturba- 
tion punctiforme retentit sur tout le champ 
du courant, en amont aussi bien qu’en aval, 
tout en s’amortissant progressivement avec 
augmentation de la distance. Dans un 
écoulement a vitesse hypersonique, de faibles 
perturbations de pression ne se transmettent 
que dans le céne de Mach qui se forme en 
aval, mais elles ne s’amortissent pas. L’es- 
pace en amont du cone reste complétement 
a labri de toute action de obstacle. Le 
changement du comportement de l’écoule- 
ment se traduit aussi par le fait que, contrai- 


Fig. 1. Schéma de ta 
régle de Prandtl 

Points résultant d’une trais- 
formation affine resp. dans 
le plan des x, y et des x; 
Profil résultant d’une trans- 


XY, | 


formation affine dans le cas 








Xy ¢ d’un écoulement compr. 
| or 
} ate ts 
| 


Profil dans le cas d’un écoulement compressible 


rement a ce qui se passe dans le domaine 
hyposonique, une augmentation de vitesse 
correspond a un accroissement de la section 
du filet. Ce différent de 
écoulement se traduit encore par ses équa- 
différen- 
tielle de l’écoulement a vitesse hyposonique, 


comportement 


tions différentielles : |’équation 
qui est le caractére elliptique, se transforme 
pour l’écoulement hypersonique en une équa- 
tion hyperbolique. 

Tandis que la transition de vitesse hypo- 
sonique a vitesse hypersonique est continue, 
des discontinuités se produisent lors de la 
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Fig. 

1 Paroi supérieure de la tuyére. 

9 Paroi intérieure de la tuyére. 

3 Plaque auxiliaire. ay 

4 Section transversale minimum de la tuyére. 

5 Sonde pour la détermination de la pression 
statique, ou tube de Pitot. 

6 Dispositif de réglage (dans la verticale, axe 
des z) du tube de Pitot. 

7 Dispositif de réglage du tube de Pitot dans l’axe 
des &. 

8 Fenétre pour la prise des photographies de stries 
(sur une partie de Vobjectif). 

transition inverse. Une certaine part de la 

compression cesse d’étre adiabatique; il se 

produit des chocs de compression. Confor- 

mément au second principe de la thermo- 

dynamique, cette discontinuité est accom- 

pagnée d’une augmentation de lentropie, 

qui se fait sentir par exemple pour un corps 

plongé dans le courant par une augmenta- 


tion de sa trainée. 


Zones locales a vitesses 
hypersoniques 


Les théories actuelles ne permettent que 
l’étude d’écoulements se faisant soit partout 
a vitesse hyposonique soit partout a vitesse 
hypersonique. Ces théories sont toutefois 
inopérantes pour le moment dans les cas 
ou ces deux sortes d’écoulements coexistent, 
par exemple pour les zones hypersoniques 
locales qui se produisent sur des ailes susten- 
tatrices. Dans l’état actuel de la technique 
aéronautique, l’existence de ces zones locales 
a vitesses hypersoniques revét une impor- 
tance considérable. Des zones de ce genre 
se forment sur toutes les piéces ot la vitesse 
du son est dépassée par suite de la production 
de survitesses élevées. Du moment que la 
théorie de ces cas n’est pas encore mise au 
point, leur étude théorique doit étre rem- 
placée par la recherche expérimentale. 
La figure 2 montre 1’évolution de la pression 
statique sur un profil d’aile sustentatrice 
pour le nombre de Mach M = 0,82, en 
fonction de la vitesse de soufflage [5]. II 
s'agit d’un profil d’une épaisseur de 10 %, 
placé sous une incidence de « = 2,6°. Sur 
lextrados, le rapport critique des pressions 
p* , os : ‘ 
Ap % trouve dépassé, si bien qu’on atteint 
des vitesses hypersoniques. Limitant cette 
zone a vitesse hypersonique vers |’aval, 
un choc de compression se forme; un noir- 
cissement le rend visible sur la photographie 
de stries correspondante. Cette photographie 
montre encore que par suite du choc de com- 
pression, la couche limite se trouve fortement 
épaissie. 
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3. Dessin schématique de Vespace de mesure. 


Une étude approfondie des zones locales 
a vitesses hypersoniques et des phénoménes 
qui s’y produisent a été réalisée dans la souf- 
flerie 4 grande vitesse de I’Institut d’Aéro- 
VE. P. F. 


“On en trouvera les résultats complets dans 


dynamique de a Zurich [6]. 
le travail cité. 

La figure 3 montre l’espace de mesure. 
Il est constitué par une tuyére a axe incurvé. 
La paroi inférieure de la tuyére représente 
sur une certaine distance une section de 
profil d’aile sustentatrice. Dans cette région, 
on avait fixé au-dessus de la délimitation 
du tunnel une plaque auxiliaire destinée a 
créer une couche limite fraiche. La paroi 
supérieure, flexible, de la tuyére fut réglée 
de telle sorte qu’elle correspondait approxi- 
mativement au parcours d’un filet d’écoule- 
ment par rapport a l’aile. Aux vitesses suf- 
fisamment élevées de l’air, des zones locales 
a vitesses hypersoniques se développaient 
sur la plaque auxiliaire. Un choc de compres- 
sion les limite en aval. 

Cette étude a permis de constater une rela- 


tion importante entre la formation des chocs 





Fig. 4. 


Nombre de Mach juste avant le choc oblique de compression : 


AVIA 


INTER 
Towne 


de compression et l’allure de la couche 
limite. Un facteur essentiel était constitué 
par l’état de écoulement de la couche de 
frottement avant la production du choc de 
compression. Dans la suite on a étudié 
séparément au cours des essais, d’un coté 
leffet de la variation du nombre de Mach 
et de la compressibilité, et de l’autre celui 
d’une variation du nombre de Reynold. 
Dans le cas d’une couche limite laminaire, 
c’est-a-dire pour de petits nombres de Rey- 
nold, on voyait se former le choc de compres- 
sion représenté par la photographie de stries 
de la figure 4. En raison de sa forme, nous 
choc 2. Des 


mesures de la variation de la pression stati- 


avons désigné ce choc par 


que dans le sens du courant a différentes 
distances de la paroi montrent qu’un choc 
principal essentiellement droit est précédé 
d’un choc de compression oblique partant 
de la paroi (figure 5). Immédiatement en 


dehors de la couche limite, l’écoulement 
subit aprés le choc principal encore une fois 
une accélération a une vitesse hypersonique. 


Dans la suite, il s’y forme un nouveau choc 





Photographie de stries. Choc 4. Ecoulement de gauche & droite. Collimateur des stries horizontal. 
M = 1,225. 





de compression plus petit. A la surface de la 
plaque elle-méme, la pression présente une 
variation continue, ce qui veut dire que les 
chocs de compression n’arrivent pas au 
contact immeédiat de la paroi. Dans la couche 
limite, pour I’écoulement a vitesse hyper- 
sonique, il faut distinguer deux zones, une 
vitesses d’écoulement 


couche intérieure a 


allant de 0 a la vitesse du son et une 
couche adjacente a vitesses hypersoniques, 
Or, les chocs de compression qui existent 
dans l’écoulement non perturbé, ne peuvent 
subsister que dans la zone hypersonique de la 
couche de frottement. Dans la partie de la 
couche de frottement, proche de la paroi, des 
variations discontinues de la pression ne sau- 
raient se produire puisque dans cette région 
on n’a pas dépassé la vitesse du son. Par 
conséquent, l’accroissement de la pression est 
continu contre la paroi. La contre-pression 
a la possibilité de s’étendre a lintérieur de 
la zone hyposonique de la couche limite, 
en amont du choc de compression. Comme 
la couche limite laminaire est sensible aux 
elle 


dans cette région un épaississement conique, 


accroissements de _ pression, présente 
et il se produit sur la paroi un courant de 
retour. Cet épaississement a pour consé- 
quence une déviation du courant, ce qui 
donne lieu au choc oblique de compression. 
La figure 6 montre quelques mesures de 
couche limite, faites avant et aprés le choc 
de compression. L’épaisseur de déplacement 
de la couche limite, définie par l’équation 


suivante : 


= U) dz 


est a peu prés décuplée par suite du choc de 
compression. 
Dans le cas de nombres de Mach plus 


petits et d’une couche limite laminaire, 


plusieurs chocs % se produisent successi- 


vement (figure 7). Au-dessus de M ~ 1,4, 
immédiatement avant le choc, on n’a 
observé toutefois qu'un choc % unique. 


Lorsqu’il existe une couche limite turbulente 
avant le choc de compression, les phéno- 
meénes changent considérablement. Dans ce 
cas il n’importe pas que la turbulence soit 
naturelle ou qu'elle soit produite artificiel- 
lement par un fil perturbateur. Si, pour le 
choc % décrit plus haut, on place dans la 
couche limite un fil perturbateur, on obtient 
la photographie de stries reproduite dans la 
figure 8. I] est frappant de voir que le choc 
de compression oblique placé relativement 
trés en avant a disparu. Dans la suite, la 
variation de la pression statique se trouve 
également modifiée (figure 9). L’action de 
l’accroissement de la pression sur la couche 
limite turbulente est beaucoup moins mar- 
quée; quelques mesures a ce sujet sont consi- 
gnées dans la figure 10. L’augmentation 
de l’épaisseur de déplacement de la couche 
limite, résultant du choc de compression, 
n’est plus que de quatre fois environ. Le 
développement de la double ligne de chocs 
doit étre ramené probablement a4 un phéno- 
méne de condensation. Dans le cas de couches 
des 


lignes de compression simples. Remarquons 


limites turbulentes on a aussi mesuré 


encore quun choc de compression oblique, 
de faible importance toutefois, se produit 
aussi lors de l’existence de couches limites 
turbulentes. Mais du moment que dans la 
couche de frottement turbulente la contre- 
pression ne peut se faire sentir que trés peu 
en amont du choc de compression, on aboutit 
pour une méme vitesse de soufflage de la 
plaque ou du profil a des nombres de Mach 
localement plus élevés. 

Une étude détaillée de la transition du 
choc % au choc de compression a été faite 
dans le cas des couches limites turbulentes, 
Les résultats acquis se trouvent compléte- 
ment consignés dans le rapport déja signaleé | 6}, 

Sur 
courbure, les zones locales a vitesses hyper- 


des ailes sustentatrices a volets de 
soniques dont il vient d’étre question peuvent 
avoir des répercussions extrémement facheu- 
ses sur l’efficacité des gouvernes. Dés qu'une 
certaine zone a vitesses hypersoniques s'est 
formée sur laile, on ne peut plus influencer 
l’écoulement 4 quelque distance de la gou- 
verne. Ce phénoméne résulte de ce que, 
dans un écoulement a vitesses hypersoniques, 
une perturbation (telle qu'elle se produit 
par exemple lorsqu’on braque une gouverne 
ne peut plus se transmettre en amont, mais 
uniquement en aval a l’intérieur d’un cone 
de Mach. Dans la région du bord d’attaque 
de laile, on ne peut donc par définition 
modifier l’écoulement que dans les zones a 
vitesses hyposoniques qui sont juxtaposées 
aux zones a vitesses hypersoniques. Comme 
ces zones a vitesses hypersoniques deviennent 


trés étendues au fur et 4 mesure que crois- 





Fig. 7. Photographie de stries. Choe } multiple. M 


diatement avant le choc de compression, Reg** c 390. Ecoulement le choc. Fil perturbateur 


de gauche & droite. 





1,915 immé- Fig. 8. Photographie de 
Rege* 


droite. Photographie de gauche : 


collimateur de 


INTER CAVIA 


lowe 


monté sur le bord antérieur de la paroi (x 
1159 (immédiatement avant le choc de compression), écoulement de gauche a 


stries. Choc de compression avec couche limite turbulente avant 


12 mm.). M ,28, 


collimateur de stries vertical: photographie de droit 


stries horizontal. 
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Fig. 5. Choe }). Variation de la 


pression statique & la surface 


de la paroi, a différentes distances z 
de celle-ci. M 1,1225 (immédia- 
tement avant le choc); Rege* 

440. La droite en traits-points 
représente le rapport critique des 
pressions, pour lequel la_ vitesse 
duo son est tout juste atteinte 

(p/p erit 0,527). 


> 
Fig. 9. Choc de compression avec 
couche limite turbulente. Variation 
de la pression statique a la surface 
de la paroi et & diverses distances - 
de celle-ci. M 1,279, 
Regex 1159 (avant le choe). 


Fig. 6. Choe 2. Profils de couches 
limite. Le rapport entre vitesse 
Wécoulement ce dans la couche 
limite, et vitesse du son au repos 
(U 0), est porté en fonction 
de la distance de la paroi 2, pour 
divers points a de la paroi. Dans 
la partie pointillée des courbes, 
il se produit un courant de retour. 
M 1,225, Re ge* 140 


(avant le choe). 


—> 
Fig. 10. Choe de compression 
avec couche limite turbulente. Fil 
perturbateur sur le bord antérieur 
de la paroi. Profils des couches 
limite. Le rapport entre vitesse 
écoulement et vitesse du son au 
repos (U 0) est porté en fone- 
tion de la distance = de la paroi, 
pour divers points « de = cette 


derniére. M 1,279, 
Regex 1159) (avant le choe). 
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écoulement plan, en fonction du nombre de Mach, pour 
des profils NACA symétriques de diverses épaisseurs. 
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Fig. 14. Coefficient de trainée de profil ewp pour les profils 
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sent les nombres de Mach, la_possibilité 
de modifier écoulement finit par disparaitre 
pratiquement en entier. 

Des mesures se rapportant a cette question 
ont été exécutées par exemple par Gothert 
[7]. La figure 11 représente des mesures de 
répartition des pressions, faites sur une 
aile rectangulaire avec volet de courbure, 
pour une gouverne braquée de 8° et pour 
une incidence de l’aile de 0°. Aux faibles 
braquages de la gouverne, il peut méme se 


produire sur l’intrados du volet une dépres- 


Répercussions de la compressibilité 


Les études expérimentales faites sur des 


profils d’ailes sustentatrices dans_ divers 
tunnels aérodynamiques a hautes vitesses 
ont donné grosso modo des résultats compa- 
rables [8]. Pour l’exposé des phénoménes 
fondamentaux, nous nous baserons sur quel- 


ques mesures de Gothert. 


1. Portance 


La variation de la portance en fonction 
du nombre de Mach peut étre représentée 
de maniére démonstrative 4 l'aide de la 
valeur ac, /ax. Dans la figure 13, ce ac, /ax 
est porté en fonction de M pour quelques 
profils symétriques de diverses épaisseurs. 
Les courbes en pointillé représentent les 
valeurs déterminées par la méthode d’ap- 
Prandtl. On 


exception du profil de 15% d’épaisseur, 


proximation de voit qu’a 
la courbe calculée concorde bien avec les 
données expérimentales jusqu’au nombre 
critique de Mach M*. Dés qu’on dépasse 
M*, il se forme sur le profil des zones a 
vitesses hypersoniques et il se produit des 
Pour ce dernier 


chocs de compression. 


régime, les hypothéses sur lesquelles est 
basée la méthode d’approximation de Prandtl 
ne se trouvent plus remplies. Selon qu’il 
sagit de profils plus ou moins élancés, 
ac,/ax augmente encore avec l’accroisse- 
ment du nombre de Mach au-dela de M*. 
Mais dés que le nombre de Mach a atteint 
une valeur déterminée, ce ac,/ax diminue 
brusquement, et partant la portance subit 
une diminution sensible. Les mesures mon- 
trent que pour des profils épais, l’écoulement 
de la portance peut se produire déja avant 
qu’on ait atteint M*. Avec des _profils 
minces par contre, on peut dépasser sensi- 
blement M* sans qu’il se produise cette 
diminution de ac, /ax. Comme le montrent 
les mesures de la répartition des pressions, 
ce fait est en relation avec la position des 
chocs de compression. Sur des profils plus 
élancés, ces chocs de compression se produi- 


sent plus en arriére si bien qu’ils ont une 


INTERZ2CAVIA 


i 








sion plus grande que sur son extrados, ceci 
par suite de la position du choc de compres- 
sion sur l’extrados de l’aile; cela conduit 
A une inversion de l’effet de la gouverne 
(figure 12). Cette diminution ou inversion 
de l’effet des gouvernes aux nombres de 
Mach élevés offre des problémes extréme- 
ment délicats pour la commande des avions, 
ceci d’autant plus que — nous le montrerons 
plus loin des perturbations sensibles de 
la stabilité peuvent se produire a ces grandes 


vitesses de vol. 


sur la technique du vol 


moindre influence sur la_ répartition des 


pressions. 


2. Trainée 


‘Voici a peu prés comment la trainée de 
profils d’ailes de sustentation est modifiée 
par la compressibilité du milieu. Jusqu’au 
moment ot: on atteint le nombre critique de 
Mach, le coefficient de trainée c, ne change 
que peu. Dés que le nombre de Mach a 
M* d’un 
observe un accroissement brusque. Géthert 


dépassé certain montant, on 
a mesuré la trainée de profil pour c, = 0 
pour une série de profils symétriques d’épais- 
seurs variées (figure 14). Ces courbes met- 
tent en évidence l’avantage qu’offrent des 
profils minces par rapport a l’augmentation 
de trainée résultant de la compressibilité 
du milieu. Pour des profils élancés, la brusque 
augmentation de la trainée ne se produit 
que pour des nombres de Mach plus ¢levés, 
et les trainées maximum atteintes restent 
plus petites. Lorsqu’on donne de lincidence 
aux profils, le nombre critique de Mach, 
et partant le point d’augmentation brusque 
de la trainée, se déplacent vers des nombres 
de Mach plus petits. 

Quant 


brusque du coefficient de trainée aprés le 


aux causes de _ l’augmentation 
dépassement du nombre critique de Mach, 
voici ce que l’on peut dire. La formation 
de zones a vitesses hypersoniques entraine 
la production de chocs de compression. Par 
suite de leurs changements d’état non réver- 
sibles, ces chocs provoquent une perte de 
pression totale, ce qui se traduit par un 
accroissement de la trainée. La perte d’étran- 
glement peut étre représentée comme une 
fonction du nombre de Mach, immédiate- 
ment avant le choc de compression (figure 15) 
Par rapport au profil, cette perte se fait 
sentir comme trainée de forme, comme le 
montre la répartition des pressions. Si la 
vitesse du son n’est dépassée localement que 
de peu, les pertes qui en résultent restent 
encore 


petites. Mais lorsque les _ vitesses 
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s'accroissent encore, ces zones hypersoniques 
augmentent beaucoup en étendue. En méme 
temps, non seulement l’intensité mais encore 
l’extension spatiale des chocs de compression 
augmente. Une nouvelle augmentation de 
la trainée résulte de la modification que subit 
la couche limite par les chocs de compression. 
Nous avons expliqué plus haut la maniére 
dont se produit ce dernier phénoméne. 


; a: ‘ouples 


La variation des couples le long d’un 
profil peut étre représentée par la position 
du point neutre. Soit n la coordonnée de 
ce point, rapportée au point de référence des 
couples en 1/4 (figure 16). 

La relation suivante permet de trouver 


la position du point neutre : 


n aCm l/, 
l a Ca 


Si le point neutre se déplace de 1/4 vers 
l’avant, il en résulte une allure instable des 
couples; si le point neutre se déplace vers 
l’arriére, l’allure des couples est stable. 
Goéthert a déterminé expérimentalement les 
positions des points neutres pour des profils 
symétriques de diverses épaisseurs (figure 17). 
On constate qu’en cas d’augmentation du 
nombre de Mach, toutes les positions de 
points neutres sont déplacées en direction 
du bord d’attaque, ceci d’autant plus que le 
profil est plus épais. Le nombre critique de 
Mach une fois dépassé, les courbes des profils 
minces s’infléchissent brusquement vers le 
bas dans le sens de positions de points 


neutres signifiant de la lourdeur de queue, 


Mesures permettant des nombres 


Du moment qu’on tend a augmenter les 
vitesses de vol, il faut tacher d’abaisser 
autant que possible les survitesses qui se 
produisent sur les corps exposés au courant, 
de maniére a retarder la production locale 
de vitesses soniques et les altérations des 
forces aérodynamiques que cela entraine. 
Il s’agit done d’étudier par rapport a ce 
probléme des survitesses, les formes des 
profils d’ailes, des fuselages, etc. 

Pour les profils d’ailes sustentatrices, la 
ligne du squelette et la répartition des épais- 
seurs doivent étre déterminées de telle sorte 
que pour un c, donné, les survitesses qui se 
produisent soient aussi petites que possible. 
Pour remplir cette condition, on peut déter- 
miner la ligne de courbure, par exemple 
a Taide de la théorie des ailes sustentatrices 
minces d’aprés Glauert. Pour obtenir une 
répartition avantageuse des épaisseurs, on 


peut appliquer la méthode de Theodorsen 
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tandis que pour les profils épais, les courbes 
continuent de monter dans la direction 
primitive. Get exemple montre que, pour des 
nombres de Mach élevés, des modifications 
-relativement peu importantes de la forme des 
profils, peuvent se traduire par des allures 
des couples trés différentes. 


Ces 


aérodynamiques et des couples sur un avion 


variations considérables des forces 
dés qu’on atteint des nombres de Mach 
supérieurs aux nombres critiques, peuvent 
donner naissance a des perturbations trés 
sensibles de la stabilité. En général, les 
appareils tendent a devenir lourds du nez; 
en plus, par suite de la faible déflection 
des filets d’air sur Vaile, ’empennage de 
profondeur recoit lair sous une plus 
forte incidence, ce qui tend a exagérer 
encore cette lourdeur du nez. Pour ces nom- 
bres de Mach, la valeur dc, /d« est générale- 
ment considérablement diminuée, si bien 
que le rétablissement d’un état normal de 
vol exige des changements relativement 
importants de l’incidence. Or, nous rencon- 
trons ici de nouvelles difficultés résultant 
de l’efficacité fortement diminuée des gou- 
vernes, qui a déja été mentionnée. II] faudra 
donc braquer les gouvernes trés fort, ce qui 
exige de gros efforts manuels. Ces problémes 
ont conduit aux Etats-Unis au développe- 
ment du dispositif appelé « Dive-recovery- 
Flaps » [9]. Il s’agit de volets perturbateurs 
montés dans la partie antérieure de l’intrados 
de l’aile. Leur braquage produit une augmen- 
tation de la portance, mais sans produire un 
effet de lourdeur du nez. Comme le dit leur 
nom de « Dive-recovery-Flaps », ces volets 


furent utilisés aux grandes vitesses en piqué. 


critiques de Mach élevés 


[10]. C’est de cette maniére que le NACA 
a développé une série de profils, désignée 
par NACA-16 séries [11]. La recherche de 
survitesses aussi petites que possible a conduit 
a adoption de profils dont les formes ressem- 
blent a ceux des «profils laminaires ». 
Ces profils sont caractérisés par le fait que 
la position de l’épaisseur maximum est repous- 
sée relativement loin en arriére. En nous 
basant sur les expériences sus-mentionnées 
sur les chocs de compression et sur leur 
influence sur les couches de _ frottement, 
nous voudrions signaler un probléme qui 
risque de se présenter lorsqu’on utilisera 
des profils laminaires dans le domaine des 
courants hypercritiques. Comme le montrent 
les expériences, des couches limites lami- 
naires sont plus sensibles aux chocs de com- 
pression que des couches limites turbulentes. 
C’est ainsi que l’épaississement .de la couche 


de frottement laminaire y est beaucoup plus 
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Fig. 18. Aile en fléche, dessins schématiques. 


Vaccroissement de 
Mais 


des mesures spéciales permettraient d’établir 


marqué, par suite de 


pression résultant du_ choc. seules 
avec certitude jusqu’a quel point ce compor- 
tement se répercute sur les forces aérodyna- 


miques agissant sur des profils laminaires. 
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Une autre possibilité d’augmenter le nom- 
bre critique de Mach a été développée a 
fléche. 


Lorsqu’on considére une aile d’envergure 


Geettingue; il s’agit de Vaile en 


infinie, un déplacement latéral suppleé- 


mentaire ne modifie en rien les forces aéro- 


Dans le domaine « trans-sonic », lexpé- 


rience doit tout d’abord fournir le tableau 
de base des facteurs physiques déterminants, 
ce qui constituera le fondement sur lequel 
on pourra alors édifier une théorie satisfai- 
sante. Quant au domaine des vitesses exclu- 
sivement hypersoniques, il est mieux acces- 
sible A la théorie. Nous pouvons utiliser ici 
de nombreux travaux ressortissant en partie 
a la balistique. 

La nécessité urgente de recherches expé- 
rimentales a conduit tout particuli¢rement 
ces dix derniéres années a la construction 
de toute une série de tunnels aérodynamiques 
pour grandes vitesses, qui ont été de plus en 
plus imporiants. Pour autant que nous soyons 
renseignés, un certain nombre de ces nouvelles 
installations travaillent d’aprés le principe 
de la circulation stationnaire de lair | 13}. 
Le premier tunnel de ce genre a été construit 


a l'Institut d’Aérodynamique de VE. P. F. 


a Zurich par le professeur Ackeret [14]. 
L’air est mis en mouvement par un com- 
presseur axial a treize é¢tages (figure 19). 


Pour réaliser des vitesses trés élevées, on 


travaille dans le vide: on atteint ainsi le 
double de la vitesse sonique locale. La cha- 
leur est dérivée par un radiateur lamellaire 
en trois parties; placé en avant de l’espace 
de mesure, il serten méme temps de redresseur 
des filets. La possibilité de faire varier la 
densité de l’air dans le tunnel, se traduit 
dun coté par une économie de puissance 
et permet de l’autre de faire varier indépen- 
damment l’un de lautre le nombre de 
Reynold et celui de Mach. Cela est trés 
important pour l’étude séparée du nombre 
de Reynold et des effets dus a la com- 
pressibilité. Pour terminer, soulignons le fait 
que la voie qui conduit aux vitesses de vol 
hypersoniques exigera encore un travail de 
recherches trés considérable dans le domaine 


de la théorie aussi bien que de l’expérimen- 


tation. 





de 


dynamiques, 4 la condition quil n’y ait pas 


frottement (figure IL8). 


Appliquant ce raisonnement a [aile en 


fléc 


he, on peut montrer que le nombre 


critique de Mach dépend avant tout de la 


composante normale a Vaile. Des mesures 


Le tunnel aérodynamique pour grandes vitesses 


de l'Institut d’Aérodynamique de VE. P.F. a Zurich 












Gothert [12]. Avec une aile a fléche de 
35° en arriére, on a pu réaliser un déplace- 
ment des perturbations dues a la compres- 
de Mach 


0,08, 


sibilité, vers des nombres plus 


grands en moyenne de AM 


portant sur ce point ont été effectuées par 
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En principe, les exigences formulées actuel- 
lement dans laviation en ce qui concerne 
les dispositifs de détermination de position, 
dépassent de beaucoup, 4 la fois pour la 
précision et pour la streté, les possibilités de 
leeil humain qui fut primitivement Punique 


moyen (orientation. On exige en effet 


|. La détermination aussi précise que pos- 
sible de la position d’un avion, faite 
depuis le sol. Cette détermination de 
position doit pouvoir s’effectuer de deux 


manieres différentes : 


a) détermination de position sans le 
concours de Péquipage de Davion, 
cest-a-dire sans installations spé- 
ciales a bord de Vaéronef. Cette 

méthode a avant tout un caractére 

militaire car elle doit pouvoir étre 
appliquée aux avions ennemis. Elle 
entre toutefois en ligne de compte 


pour les besoins civils; 


b) détermination de position a partir 


du sol mais avec le concours de 


certaines installations complémen- 


taires a bord de laéronef. Cette 


mani¢re de procéder se préte en 
principe aux applications militaires 
guidage des propres avions ou 
formations) aussi bien qu’aux em- 


plois civils. 


2. La 


possible exécutée A bord de laéronef, 


détermination aussi précise que 
par rapport a des points fixes au_ sol. 
Dans ce chapitre rentre aussi la déter- 
mination de l’altitude indépendamment 
de la pression atmosphérique. Ici encore 
nous trouvons deux possibilités de déter- 
mination de position : sans le concours 


(installations au sol et avec le con- 


PREMIERK ANNEE 


1946 


cours installations de ce genre qui, 


dans certains cas, doivent posséder une 


irés grande portée. 


3. Le guidage d’un avion le long d’un 
« rayon directeur » ou dune courbe de 
cuidage, établis d’avance. Présenté sous 
cette forme, ce postulat ne comprend 
qu indirectement Ja détermination de 
position, car d’emblée on impose a 
Pavion Vobligation de répondre cons- 
tamment a certaines données qui carac- 
térisent ces courbes de guidage. En 
remplissant cette derniére obligation, 
la circulation des avions acquiert un 
caractére analogue 2 celui de la circu- 


lation routiére. 


‘Toutes ces exigences sont particuliérement 


importantes lorsquil s’agit de permettre 


latterrissage (aussi bien que le décollage 


dailleurs) par mauvaise visibilité. Pour le 
moment, nous laisserons toutefois de cété le 


probléme de latterrissage aux instruments. 


Nouvelles méthodes de détermination de position 


et leur hystorique 


Le développement considérable de lavia- 
tion depuis 1930, et spécialement pendant 
la deuxi¢éme guerre mondiale, a eu pour 
conséquence de multiplier les exigences rela- 
tives a Lexactitude avec laquelle des positions 
pouvaient étre déterminees. 

Le probléme de la détermination de posi- 
tions d’avions, sans leur participation active 
c’est-a-dire sans installations spéciales a 
bord), a exercé une influence primordiale 
sur lissue de la guerre. On a reconnu depuis 
longtemps déja qu'il était possible de satis- 
faire aux conditions imposées, en partant 


de principes nouveaux. Ainsi en 1923 déja, 
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dondes electromagnétiques 
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on a proposé dans un brevet américain de 
déterminer la distance d’un objet ayant des 
propriétés réfléchissantes, en envoyant des 
trains d’ondes électromagnétiques et en mesu- 
rant le temps que mettent ces impulsions a 
parcourir le chemin aller et retour. 

Peu de temps aprés, les hauteurs des dif- 
réfléchissantes de Viono- 


férentes couches 


sphére, située au-dessus de l’'atmosphére, 


furent mesurées d’aprés ce procédé aux 
U.S. A. (Breit et Tuve), et d’aprés un pro- 
cédé analogue en Angleterre (Appleton). 
Ces mesures permirent de déterminer la 
hauteur de ces couches s’élevant jusqu’a 
plusieurs centaines de kilométres (couche de 
Heaviside, couche d’Appleton). 

Un autre probléme consistant a diriger 
les ondes électromagnétiques en faisceau, 
comme la lumiére d’un projecteur, fut égale- 
ment résolu en principe. Les conditions théo- 
riques permettant de résoudre ce probléme 
étaient analogues a celles qui interviennent 
dans loptique. Déja, lors de ses premiers 
essais, Heinrich Hertz avait prouvé en 1890 la 
possibilité de diriger les ondes_ électro- 
magnétiques. I] montra également que ces 
ondes étaient réfléchies par des objets métal- 
liques. 

Cependant il y avait encore un long che- 
min a parcourir pour réaliser pratiquement 
des appareils capables de déterminer la posi- 
tion davions. Les premiers appareils utili- 
sables, basés sur le principe de la réflexion 
des ondes émises, furent réalisés, en Angle- 
terre et aux U.S. A. dabord, en Allemagne 
ensuite en 1935 environ, époque a laquelle 
les méthodes radiogoniométriques étaient 
déja trés développées et appliquées pratique- 
ment. Le perfectionnement de ces appareils 


était un probléme purement technique tou- 
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Figure 3. Diffusion d’une 
onde électro - magnétique 
par un objet irrégulier, dont 
les dimensions sont grandes 


Réflexion et 


onde 


Figure 
refraction 
électro-magneé ique a la 


d'une 


surface de contact de 
deux milieux différents. 
L’amplitude des ondes 
réfléchies et réfractées gie diffusée est 
dépend des renvoyée dans la direction 
de Vonde incidente. 


par rapport & la longueur 
donde, Une partie de l’éner- 
toujours 
propriétés 
de ces milieux. 


chant plus particuliérement la production et 
la réception d’ondes trés courtes. Une ins- 
tallation travaillant déja avec des ondes trés 
et utilisée la détection de 


courtes, pour 


navires, fut installée en 1935 a bord du 
« Normandie ». 

Tous les procédés utilisant les propriétés 
de réflexion des ondes électromagnétiques 


pour la détection d’objectifs fixes ou mobiles, 


Irequence 














A fréquence de l’onde incidents temps 


B fréquence de londe réfléchie 
« différence de temps 
ID) différence de fréquence 
EK variation maximum de la fréquence 


Figure 4. Principe fondamental de l'emploi de la modu- 
lation de fréquence pour la mesure de distance. La diffé- 
rence de fréquence entre les signaux incident et réfléchi 
est proportionnelle au temps de propagation et par suite 
& la distance. 
sont désignés sous le nom de « radiolocation » 
ou de « radar» d’aprés la désignation amé- 
ricaine (radio detecting and ranging). II est 
a rappeler que la radiogoniométrie n’est pas 
une appellation générale pour tous les pro- 
cédés de détermination de position, y com- 
pris la détection radioélectrique; elle désigne 


spécialement et exclusivement les procédés 







onde ineidente 
modulée en 
tréquence 


partie 
de l’onde 
réfléchie 
recue par 
le récepteur 


émetteur = 24 WA 





Appareil indicateur de distance 


Figure 5. Représentation schématique d’une installation 


de détermination de position d’aprés le procédé de modu- 

lation de fréquence. L’émetteur et le récepteur sont séparés. 

La distance entre l’émetteur et le récepteur n’a pas besoin 
d@’étre grande. 





basés sur la détermination, a l'aide d’an- 
tennes a cadre mobile, de la seule direction 
de la source d’énergie des ondes électro- 
magnétiques. Ainsi aux U.S.A. la diffé- 
rence est faite entre « radio detecting and 
ranging » que nous désignerons par détection 
radioélectrique, et « radio direction finding » 


radiogoniométrie. 


Principes de la détection radioélectrique 


Ondes réflechies et diffusées 


La détection radioélectrique utilise, comme 
nous l’avons déja mentionné, la propriété 
de certaines matiéres de réfléchir les ondes 
électromagnétiques, lorsque ces substances 
se différencient du milieu environnant. 

Examinons le cas le plus simple de deux 
milieux séparés par une surface plane, par 
exemple (fig. 5) 4 gauche du plan de lair, 
et a droite un mur lisse et homogéne. Une 
partie des ondes incidentes est réfléchie, 
l'autre partie est réfractée et pénétre dans le 
deuxiéme milieu. Si celui-ci est un meétal, 
énergie incidente totale est pratiquement 
réfléchie, et il n’y a aucune onde réfractée. 
Pour que le phénoméne de la_ réflexion 
puisse se produire, il faut encore qu’une 
autre condition soit réalisée : les dimensions 
de l’objet réfléchissant doivent étre du méme ordre 
de grandeur que la longueur d’onde, ou en tout 
cas, pas sensiblement plus petites. La lon- 
gueur d’onde ne doit donc pas étre supérieure a 
10 m. 

Si la surface de lobjet n’est pas plane 
mais courbe, et si les inégalités de cette sur- 
face sont de méme dimension que la lon- 
gueur de l’onde incidente, on ne parle plus 
d’onde réfléchie, mais d’onde diffusée. L’onde 
n’est plus réfléchie sous un angle déterminé, 
mais sous tous les angles possibles (fig. 6). 

Dans la diffusion des ondes incidentes, 
une partie de l’énergie émise revient prati- 
quement toujours a son point de départ. La 
forme irréguliére de l’avion (fuselage, ailes 
produit toujours une diffusion des ondes 
incidentes, si bien que l’appareil peut étre 
pratiquement détecté sous tous les angles. 

La direction de l’onde recue est déterminée 
comme en radiogoniométrie. La _ différence 
réside cependant dans le fait que lobjectif 
n’est pas la source directe de cette onde, 
mais l’émetteur secondaire d’une onde primaire 
émise au sol. Pour obtenir une réflexion effi- 
cace, la longueur de l’onde doit étre infé- 
rieure a 10 m, ce qui n’est pas nécessaire 
en radiogoniométrie. A cause des propriétés 


quasi-optiques de ces ondes, une visibilité 
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directe entre l’avion et le dispositif de détve- 


tion est indispensable. 


La « radiolocation » se différencie encore 


de la radiogoniométrie par une propricté 


importante : 


que nous allons considérer rapidement. 


Mesure de distance 


Deux grandeurs déterminantes du_ train 
d’oscillations émis peuvent étre modificées 
dans le temps; ce sont la fréquence et l’am- 
plitude. 11 est possible de mesurer une dis- 
tance en variant soit l'une soit l'autre de 
ces grandeurs, mais dans les deux cas, cette 
mesure se base sur la propriété des ondes 
électromagnétiques de se déplacer dans l’air 
a une vitesse constante et exactement con- 
nue de 300 000 km/sec. Dans le procédé de 
modulation de fréquence, la fréquence de l’onde 
émise est changée dans le temps et entre 
certaines limites, selon un programme établi; 
la fréquence doit, par exemple, augmenter 
linéairement a partir d’une valeur minimum 
jusqu’a une valeur maximum puis ensuite 
diminuer linéairement, etc. (fig. 7 et 8). 
Une partie de lénergie réfléchie par 
lavion est recue par le récepteur. Pour le 
trajet aller et retour, l’onde a mis un certain 
temps, et puisque la fréquence de londe 
une fois émise ne peut plus changer (la 
vitesse de l’avion étant faible par rapport a 
celle de Vonde), la fréquence de londe 
réfléchie captée par le récepteur est diffé- 
rente de celle émise en cet instant par 
l’émetteur. La comparaison de ces deux fré- 
quences permet de déterminer la distance, 
qui est proportionnelle a leur différence. 
Dans ce procédé, la mesure de distance se 
raméne donc a4 une mesure de différence de 
fréquences. Ce procédé s’avére_ particuliére- 
ment avantageux pour la mesure de courtes 
distances et est utilisé pour cette raison 
pour la détermination de l’altitude en avion. 

Les antennes d’un émetteur et d’un récep- 
teur a ondes ultra-courtes sont disposées 
sous les ailes. Le récepteur recoit simultané- 
ment l’onde réfléchie par le sol, et l’onde 
directe (fig. 9). Un instrument étalonné en 
altitude est actionné par le récepteur. 

Dans le procédé de modulation d’amplitude, \a 
fréquence de l’onde émise reste constante 
dans le temps mais l’amplitude de l’onde 
varie. Pratiquement l’onde n’est émise que 
par intermittence, sous forme d’impulsions 
trés courtes. La durée d’une telle impulsion 
est de l’ordre de grandeur d’un millioniéme 


de seconde. La différence de temps entre 
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Figure 6. Mesure d’altitude Waprés le procédé de 
modulation de fréquence. 
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Figure 7. Représentation schématique dune ins- 

tallation de détermination de position daprés le 

procédé de modulation dimpulsion. A gauche 

lémetteur et le récepteur sont séparés, a droite 
lantenne est commune, 


impulsion réfléchie 
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rayon - bi 
cathodique dévié 


électriquement écran fluorescent 


Figure 8. Emploi du tube & rayons cathodiques 

pour la mesure de distance. Le rayon cathodique 

se déplace de gauche & droite et est dévié vertica- 

lement lors de ’émission d’une impulsion et de la 
réception de lécho. 
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Figure 9, Emploi d’un miroir parabolique pour la 

concentration de l’éneigie en faisceau. D dia- 

métre du miroir. longueur d’onde. La ligne 

€n traits-points donne la direction de rayonnement 
maximum. 


Figure 10, 8 


angle d’ouverture du faisceau d’ondes. 
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Pimpulsion émise et lécho regu est déter- 
minée le plus exactement possible. La dis- 
tance cherchée est proportionnelle a cette 
Dans_ le 


d’amplitude, 


différence de temps. procédé 


_de modulation cest-a-dire 
d’impulsion, la mesure de distance se raméne 
a une mesure de temps. 

Pour éviter toute erreur, une nouvelle 
impulsion ne doit étre émise que lorsque 
l’écho de limpulsion précédente a été recu. 
Une impulsion emploie par exemple pour 
couvrir 4 Valler et au retour une distance 
de 50 km, un temps de 1 3000 de seconde. 
Dans ce cas il ne doit pas étre émis plus de 
3000 impulsions par seconde. La méme 
antenne peut étre utilisée pour l’émission et 
la réception, a la condition que le récepteur 
soit déclenché durant l’émission de limpul- 
sion; il serait en effet détérioré par la grande 
puissance de celle-ci. 

La distance est lue sur un oscillographe 
a rayon cathodique, étalonné en unités de 
longueur (fig. Ll). Le rayon cathodique est 
entrainé de gauche 4 droite au rythme de 
limpulsion émise et revient trés rapidement 
& son point de départ. Il peut étre considéré 
comme travaillant pratiquement sans inertie. 

A chaque impulsion transmise et 4 chaque 
écho regu, le rayon cathodique est dévié 
verticalement par voie électrique; il décrit 
chaque fois une pointe sur l’écran fluorescent 
du tube cathodique. L’écartement des deux 
pointes donne une mesure de la distance 


Celle-ci 


échelle, ou peut étre utilisée automatique- 


cherchée. peut étre lue sur une 
ment dans l’appareillage pour un but deésiré. 

Le procédé de modulation par impulsion 
a été utilisé presque exclusivement pour la 


détection d’avions. 


Energies mises en jeu el exactitude 
des mesures 

Il est intéressant de connaitre ordre de 
grandeur de la puissance que l’émetteur 
d’impulsion d’un appareil radar doit rayon- 
ner pour pouvoir détecter des avions a une 
certaine distance, et quelles conditions élec- 
triques et mécaniques doivent étre réalisées 
pour obtenir une exactitude de mesure aussi 
grande que possible. 

L’énergie rayonnée par l’émetteur, par 
unité de surface, est inversement proportion- 
nelle au carré de la distance. La fraction 
d’énergie qui atteint lavion est diffusée et, 
sur le chemin du retour, elle diminue égale- 
ment avec le carré de la distance parcourue. 

Si donc l’énergie émise est multipliée par 
seize, la portée est seulement doublée. 


C’est une des raisons pour lesquelles l’éner- 
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Figure Il. A droite, magnétron fournissant des 
puissances @impulsion de Vordre de 200 kW sur la 
longueur donde de 10 em, A gauche, klystron & 
réflexion (dit tube de Sutton) utilisé comme oscil- 
lateur auxiliaire du récepteur. Le développement 
du tube & magnétron avec des puissances d‘impul- 


sion atteignant 1000 kW, de construction extré 
mement condensée, ainsi que du klystron & réflexion 
ont constitué la base de la fabrication d’appareils 


Radar. 


gie rayonnée doit étre dirigée en faisceau, 
car la puissance de lémetteur ne peut étre 
augmentée indéfiniment. De méme la ten- 
sion recue qui doit étre amplifiée dans le 
récepteur, ne peut pas étre inférieure a une cer- 
taine valeur. Par l'emploi de miroirs para- 
boliques ou d’autres systémes d’antennes 
directives, un gain trés appréciable d’énergie 
peut étre réalisé, aussi bien a l’émission qu’a 
la réception. Ce gain d’énergie réalisé, dans 


la direction de axe du faisceau d’un miroir 


rayon d’onde centimeétri- 
que dévié selon une spirale 
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Figure 12, Représentation schématique du balayage 

en spirale d’un secteur & aide d’onde centimétrique. 

Le systéme d’antenne est commun pour |’émetteur 

et le récepteur et est entrainé par un dispositif 

électromécanique. A droite le tube indicateur a 
rayon cathodique dévié en spirale. 
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émetteur et récepteur 


Figure 13. Représentation schématique du balayage 

linéaire d’un secteur & aide de deux rayons & onde 

centimétrique. A droite le tube indicateur & rayon 
eathodique avee déviation linéaire. 


parabolique, par rapport a une antenne 


sans réflecteur est proportionnel a : 
; D 
W prop -., 
A* 


Ceci montre l’importance du choix d’une 
longueur d’onde la plus petite possible. Un 
quadruplage de l’énergie dans la direction 
du faisceau est obtenu en diminuant de 
moitié la longueur d’onde, tout en laissant 
constante; les 


ouverture du_ réflecteur 


mémes considérations sont aussi valables 
pour la réception. Pour des raisons méca- 
niques (mobilité, stabilité, faible prise au 
vent) et pour des raisons militaires ensuite 
camouflage), il est désirable de diminuer 
le plus possible le diamétre du miroir. Ceci 
n’est possible qu’en choisissant une trés petite 
longueur d’onde. Le diamétre du miroir 
doit étre au moins 10 a 20 fois plus grand 
que la longueur d’onde pour que la concen- 
tration du rayonnement soit efficace. Les 
longueurs d’onde aujourd’hui utilisées sont 
comprises entre 3 et 50 cm, et se trouvaient 
avant la guerre entre 50 et 300 cm. 

L’angle d’ouverture du faisceau est pro- 
portionnel a : 


ps D 
2 prop 


L’angle % conditionne, du coté du récepteur 
particuliérement, l’exactitude avec laquelle 
les coordonnées de l’avion sont déterminées. 

Grace au faisceau trés fin obtenu, dont 
langle d’ouverture a pu étre réduit prati- 
quement a 0,5°, le dispositif a le caractére 
d’un projecteur a onde centimétrique. Ce 
dispositif, travaillant indépendamment des 
conditions de visibilité optique, permet de 


déterminer non seulement la direction de 


l’objectif, mais aussi son éloignement. 





objectif 


Le fait que la distance d’objectifS se trou- 
vant a 30 km, peut étre déterminée avec 
une exactitude de ~ 20 métres, donne une 


idée de la perfection de tels appareils. La 


détermination de la direction de lobjectif 


se fait aussi avec une grande exactitude 
puisque l’angle de direction est déterminable 
a 0,06° prés par une méthode ingénieuse 
rotation excentrique du faisceau autour de 
axe du réflecteur). La concentration de 
l’énergie rayonnée de |’émetteur et de l’éner- 
gie captée dans le récepteur, est seulement 
un des moyens d’augmenter la distance dans 
laquelle un avion peut étre détecté. L’autre 
moyen est d’augmenter au maximum Il’énergie de 
l’émetteur. Comme, d’une part, les impulsions 
doivent étre Jes plus courtes possible, afin 
d’obtenir une grande exactitude de mesure 
de distance (environ I ysec. = | millioniéme 
de seconde), et que d’autre part, eu égard 
a la distance maximum mesurable, la fré- 
quence de répétition de ces impulsions ne 
doit pas dépasser 1000 par seconde, il s’en- 
suit que tous les milliémes de seconde une 
impulsion d’une durée d’un millioniéme de 
seconde sera émise. Nous avons donc un 
rapport de | a 1000 entre la période d’émis- 
sion et celle de repos. 

Si nous considérons le phénoméne au 
ralenti, nous aurons émission d’une impul- 
sion d’une durée de 1 seconde toutes les 
16 minutes. L’émetteur est donc trés rare- 
ment en service. 

Comme la puissance moyenne est seule 
déterminante pour |’échauffement des lampes 
d’émission, la puissance rayonnée lors d’une 
impulsion peut étre mille fois plus grande que 
cette puissance moyenne. Elle doit du reste 
étre si élevée, car la réception d’impulsions 
étroites exige une large bande de fréquence 
du récepteur, ce qui a pour conséquence de 
diminuer la sensibilité de celui-ci. Des puis- 
sances d’impulsion de 1000 kW et plus sont 
nécessaires; la puissance moyenne étant de 
1000 W et la longueur d’onde de 3 a 30 cm. 

L’émission sous forme d’impulsions pose 
des exigences toutes nouvelles a la tech- 
nique du montage et des lampes. Par 
exemple une lampe d’émission par impulsion 
doit pouvoir fournir momentanément la 
pleine puissance, c’est-a-dire que la cathode 
doit posséder une capacité d’émission cor- 
respondante. 

C’est un des triomphes de la technique 
de la haute fréquence, d’avoir su_perfec- 
tionner les magnétrons, connus déja avant la 
guerre, A un degré tel, qu’ils sont capables 
de livrer des puissances momentanées aussi 


grandes, sur des ondes extrémement courtes. 
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Perfectionnement de la technique du radar 


Les méthodes décrites jusqu’A maintenant 
permettent de fixer la position d’objectifg 
dans l’espace par la détermination de lewrs 
coordonnées et de leur éloignement. Elles 
ont, par contre, le désavantage, comparées 
aux méthodes optiques, d’avoir un angle 
visuel extrémement étroit. Il est désirable 
pour une détection générale d’avoir un angle 
visuel étendu. Le rayon d’onde centimétrique 
doit done balayer périodiquement un cer- 
tain secteur, pendant qu’un rayon électro- 
nique effectue le méme mouvement dans un 
tube a rayon cathodique, et décrit sur 
Pécran fluorescent une image du_ secteur 
examiné. S’il se trouve dans ce secteur un 
objet réfléchissant les ondes recues, sa_posi- 
tion géométrique sera indiquée sur cet écran 
(désignation : PPI plan position indica- 
tor). Pratiquement, les deux _possibilités 
d’exécution sont la plupart du temps com- 
binées et, & cdté de examen d’un secteur, 
la localisation exacte d’un objectif cherché 
est possible. 

L’aviateur a, de son cété, le désir de voir 
le sol a l'aide de ces appareils, indépendam- 
ment des conditions de visibilité. L’opéra- 
lion consiste non plus a balayer le ciel depuis 
le sol, mais au contraire le sol depuis le ciel, 
Quelques méthodes, permettant d’obtenir un 


tel balayage, vont étre esquissées rapidement. 








rayon d’onde centi- 
métrique en forme de 
lame de couteau 


déviation en forme 
“a a détoile du rayon 
cathodique du tube 


\ = =I indicateur 


Figure 14. Représentation schématique du procédé 

de balayage dans l'appareil panoramique. Rayon 

donde en forme de lame de couteau. Déviation en 

forme d’étoile du rayon cathodique du tube indi- 
cateur. 
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Balayage en spirale 

Le faisceau extrémement étroit de l’onde 
centimeétrique de l’émetteur est projeté vers 
l’extérieur selon une spirale allant en s’agran- 
dissant pour revenir brusquement ensuite a 
son point de départ, puis le processus recom- 
mence. Ce mouvement est obtenu par une 
rotation d’excentricité croissante, du dispo- 
sitif d’antenne. Le rayon dans le tube a 
rayon cathodique correspondant est dévié 
électriquement aussi selon une spirale (fig. 14). 
Son intensité est commandeée de telle facon 
qu'un écho recu soit indiqué sur lécran 
fluorescent par une tache plus ou moins 


claire. 


Balayage linéaire 


Si un secteur limité par des coordonnées 
rectangulaires doit étre examiné, le rayon 
doit décrire un réseau, se composant par 
exemple d’une grande quantité de lignes 
horizontales. Il est possible de faire décrire 
4 un rayon un tel mouvement, mais cette 
offre 


pourquoi une solution a été cherchée en 


méthode certaines difficultés. C’est 


combinant deux dispositifs de balayage 


fig. 15). Les rayons de deux sources diffé- 








rentes sont projetés selon deux plans _ per- 
pendiculaires Pun a l’autre, et effectuant 
chacun un mouvement de va-et-vient. Ce 


mouvement des plans de rayonnement est 


‘réalisé soit par un déplacement mécanique 


de l’antenne, soit électriquement. La _préci- 
sion de mesure est grande car l’angle d’ou- 
verture d’un faisceau d’onde dirigé selon un 
plan seulement, peut étre abaissé a 0,59. 
L’élément examiné est donné par le croise- 
ment des deux plans de rayonnement. Le 
point lumineux marqué par le rayon élec- 
tronique sur lécran du tube cathodique, se 
déplace de la méme fagon que la ligne d’in- 
tersection des deux plans d’ondes. Une mé- 
thode particuliérement intéressante et qui 
par son fonctionnement se place entre les 
deux méthodes décrites, a été utilisée vers 


la fin de la guerre dans les bombardiers 
anglais et américains sous le nom d’appareils 
panoramiques (désignés également par « Gen 
Box» ou par le pseudonyme anglais de 
H, S). 


appareils, et ceci sans aucune visibilité, une 


Il était possible dobtenir avec ces 


image fidéle de la région survolée. Ce pro- 
cédé, associé a4 des méthodes de navigation 
que nous aurons encore a décrire, a rendu 


possible les bombardements précis. Un rayon 


e 





























Figure 15. 
@eau ne 


A droite : 








d’onde centimétrique en forme de lame de 
couteau (longueur d’onde d’abord de 9 cm, 
puis plus tard de 3cm et méme de 1,5 cm !) 
tourne a raison de | a 4 tours par seconde 
et couvre une surface de 80 km de diamétre 
au maximum. Le rayon électronique décrit 
sur lécran du tube cathodique une image 
composée de nombreuses dentelures radiales, 
comme il l’est montré dans la figure 16. Le 
rayon se déplace vers la périphérie et revient 
trés rapidement au centre de lécran, puis 
le processus recommence sous un angle légé- 
rement différent. Ce mouvement circulaire 
est exactement en synchronisme avec la 
rotation du rayon d’onde centimétrique. Ce 
rayon frappe simultanément toute une section 
radiale du sol. Pour examiner chaque ¢lé- 
ment de cette section, il faut obtenir de 
chacun de ceux-ci un écho particulier; ces 
échos devant étre échelonnés dans le temps 
les uns par rapport aux autres. Cet arrange- 
ment géométrique des échos réfléchis par le 
sol, se fait automatiquement du fait que 
lécho de régions éloignées (voir fig. 16), 
arrive plus tard que celui réfléchi par la 
partie du sol située sous Pavion. 

La vitesse de déviation radiale du rayon 


électronique dans le tube cathodique est 





image dun paysage sur l’écran lumineux d’un appareil panoramique fonctionnant selon le procédé représenté dans la figure 14. Une surface 
renvoie pas les ondes électro-magnétiques, en direction du récepteur et se présente par conséquent comme une tache sombre. A gauche, un 


fragment de carte géographique représentant la région repérée. 
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Figure 16, Determination 
de position par la mesure 


(pro- 
émet- 


deux points connus 

eédé « Oboe »). A, B 

teur et récepteur d’impul- 

sion avee dispositif de me- 

sure de distance. P répé- 

titeur d’impulsion a bord 
de l'avion. 





réglée de telle fagon que ce rayon se trouve 
a la position désirée lorsque l’écho corres- 
pondant est recu. Par exemple, il se trouve 
& V’extréme bord du rayon décrit lorsque 
l’écho venant de la région examinée la plus 
éloignée est capté. Les différences des temps 
de parcours des échos sont suffisamment 
grandes, car l’avion est relativement prés 
du sol par rapport au rayon de la surface 
balayée (altitude de vol: 110 a 120 du 
rayon). 

La surface balayée par les ondes centi- 
métriques est représentée sur l’écran avec 
beaucoup de relief. Ce phénoméne est da a 
linclinaison des rayons incidents et a leffet 
d’ombre trés marqué qui en résulte. 

L’image rendue par des ondes centimeé- 
triques est tout autre que celle obtenue avec 
des rayons lumineux, les facteurs de réflexion 
dépendant de tout autres conditions. Par 
exemple, l'eau apparait toujours en noir, 
car les ondes incidentes n’y sont pas réflé- 
chies dans la direction de l’avion. 

Tous les procédés de détection décrits ont 
ceci de commun que l’onde centimétrique 
est modulée en impulsion, et que pour 
’émetteur et le récepteur, la méme antenne 
est utilisée. 

D’autre part, la vitesse de déviation du 
rayon ne doit pas étre trop grande, a cause 
de la grande sensibilité directive de l’antenne. 
En effet, ’écho arrivant ne pourra étre 
capté si la direction de réception maximum 
de l’antenne s’est trop déplacée. La cons- 
truction de limage n’étant possible qu’en 
1 a 1/5 seconde, le tube cathodique utilisé 
doit avoir un écran restant impressionné 
suffsamment longtemps; c’est-a-dire que 
l'image décrite par le rayon électronique 
doit rester visible jusqu’a ce qu’une nou- 
velle image soit inscrite. 

En établissant le bilan des diverses mé- 
thodes utilisées, nous constatons l’énorme 
progrés réalisé par la technique du radar 
sur celle de la goniométrie. Elle donne les 
solutions des problémes de détermination de 
position d’avions aussi bien pour les courtes 
distances dans l’atterrissage aux instruments, 
que pour des distances moyennes jusqu’a 
200 km. Avant tout, elle a permis a l’avia- 


teur de s’orienter par rapport au sol lorsque 


la visibilité est nulle. 





de la distance & partir de 





D’autre part, certaines limites sont fixées a la 
technique du radar. La puissance d’émission 
nécessaire augmente avec la 4™° puissance 
de la distance, et méme avec la 8™® puis- 
sance pour les appareils panoramiques, ce 
qui marque une limite technique a l’agran- 
dissement du champ d'action, qui ne peut 
étre dépassée pour le moment. Cette tech- 
nique est en plus spécialement appropriée a 
la détection d’avions ennemis qui réflé- 
chissent les ondes incidentes, sans pouvoir 
éviter ce phénoméne. I] faut encore men- 
tionner que le champ d'action d’ondes si 
courtes est limité 4 la distance de visibilité 
directe. 

Parallélement au développement du radar, 
d'autres méthodes de détermination de position ont 
été développées, aussi bien pour le cas de 
détection depuis le sol, que pour permettre 
a Vaviateur de « faire le point». Ces mé- 
thodes sont cependant utilisables seulement 
pour les avions pourvus d'un équipement appro- 
prié. Elles ont dans ce cas, par rapport a 
la méthode du radar, le grand avantage 
d’augmenter le rayon d’action et la préci- 
sion de la mesure, tout en simplifiant l’ap- 


pareillage. 


Les méthodes de navigation a longue distance 


Pour ces méthodes, le principe de la déter- 


mination de distance par la mesure du 
temps ainsi que la technique de la modula- 
tion par impulsion ont été avant tout em- 


pruntées a la technique du radar. 


Le systéme de navigation « Oboe » 


Il est évident que le champ diaction, 
limité par la forte dispersion de l’énergie et 
réflexion de 


le mauvais rendement de la 


onde sur lavion, peut étre fortement 
étendu si l’impulsion regue par l’avion est 
amplifiée et émise 4 nouveau. Une amplifi- 
cation de puissance de l’ordre de 10™ est 
sans autre réalisable par un répétiteur d’im- 
pulsion installé sur Pavion. 

Comme, d’une part, les propriétés de 
réflexion de lavion n’ont plus aucune impor- 
tance, et que d’autre part, 4 cause de l’am- 
plification intermédiaire, une concentration 
en faisceau de l’énergie émise n’est plus 
indispensable, il n’est plus nécessaire d’em- 
ployer des antennes directives et des ondes 
extrémement courtes, pas plus que des puis- 
sances d’impulsion aussi élevées que pour 
le radar. 

Le temps que met une impulsion de l’en- 
trée a la sortie du répétiteur d’impulsion 


est connu et constant. Les principes pour la 
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Figure 17. Détermination de position a Taide de 
deux paires d’émetteurs (procédé « Gee»). A 

émetteur d’impulsion; B,, B, répétiteurs dim- 
pulsion, P position de Vavion avee dispositif 
de mesure & bord. Les impulsions de l’émetteur A 
sont recues par B, et B, et émises & nouveau. Le 
temps de parcours de A a B, et B, et dans les répé- 
titeurs d’impulsion est constant. Les temps de 
parcours directs de A, de B, et de By & Vavion sont 

fonction de la position de ce dernier. 


mesure de la distance entre |’émetteur et 
l’avion sont identiques a ceux que nous avons 
décrits pour les méthodes de mesure par mo- 
dulation d’impulsion. La position de lavion 
peut étre déterminée trés exactement par 
la mesure de sa distance de deux émetteurs; 
cette mesure est beaucoup plus exacte que 
celle obtenue par la méthode goniométrique, 
ot la position est déterminée par des mesures 
d’angle. Le procédé fut employé en Angle- 
terre pour diriger les avions éclaireurs, et 
les formations de bombardiers. II porte le 
pseudonyme d’« Oboe ». 

Sous une forme légérement modifiée, ce 
procédé fut employé en Suisse déja au début 
de la guerre, pour déterminer la_ position 
de ballons-sondes. Les répétiteurs d’im- 
pulsion peuvent étre installés tout aussi 
bien sur le sol, et l’émetteur d’impulsion 
sur l’avion. Dans ce cas, le pilote de l’avion 
détermine sa position lui-méme, tandis que 
dans le cas précédemiment décrit, sa position 


lui est transmise par radio. 


Les systémes de navigation « Loran» et « Gee» 


Ces systémes ont été avant tout développés 
pour permettre a laviateur de « faire le 
point », en cas de guerre, et ont été réalisés 
avant l’apparition du _ systéme « Oboe ». 
Les différences de temps de parcours d’im- 
pulsions émises par deux émetteurs sont 
mesurées dans l’avion. Les lieux, pour les- 
quels la différence de temps de parcours des 
impulsions recues est constante se trouvent 
sur des hyperboles (isochrones), dont les 
poles sont les deux émetteurs. 

Afin que les deux émetteurs travaillent 


exactement en synchronisme, ce qui est 
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nécessaire pour que les isochrones restent 
fixes, un des émetteurs travaille comme répé- 
titeur d’impulsion. Il est excité par le signal 
recu, émis par l’émetteur d’impulsion, et 
émet un nouveau signal dont l’écart de temps 
avec le signal incident est exactement connu. 
Pratiquement deux paires d’émetteurs sont 
toujours utilisées ; un émetteur d’impulsion 
et deux répétiteurs, dont les familles de cour- 
bes hyperboliques se coupent autant que 
possible a angle droit dans la région ot une 
exactitude de mesure maximum est désirée. 
Les écarts de temps des impulsions arrivant 
4 l'avion sont mesurés a l’aide d’un tube 
cathodique d’aprés le principe représenté 
dans la figure 11; mais ici ’écart est donné 
en temps et non pas en distance. Les iso- 
chrones des deux paires d’émetteurs sont 
portés sur les cartes de navigation. 

Le systéme américain « Loran» (Long 
range navigation) utilise les ondes moyennes 
les plus courtes environ 150 m, et permet 
de déterminer la position, avec une exacti- 
tude de 1 °,, dobjectifS se trouvant jusqu’a 
2000 km de distance, en utilisant les ondes 
d’espace. La précision de mesure de distances 
plus courtes est notablement meilleure. Ce 
systéme est employé aussi par la marine. 
Le systéme anglais « Gee» travaille avec 
des ondes_ ultra-courtes de 3,5 4 7 m et 


est employé avant tout pour la détection 


de bombardiers volant a haute «altitude. 


Le systéme « Oboe » est plus précis pour les 
grandes distances que le systéme « Gee », 
car dans le premier, les différences de temps 
‘a mesurer deviennent toujours plus grandes, 
tandis que dans le deuxiéme, ces différences 


de temps restent a peu pres constantes. 


Conclusion 


A la fin de la deuxiéme guerre mondiale, 
le développement inattendu pris par l’avia- 
tion nous place devant une situation nou- 
velle en ce qui concerne les méthodes et 
appareils de navigation. Les méthodes de 
détermination de position développées avant 
la guerre, et qui étaient fondées sur la mesure 
de la direction de propagation d’un champ 
électromagnétique, ont été supplantées par 
de nouvelles méthodes basées sur la mesure 
de temps ou de différences de temps employées 
par les ondes électromagnétiques pour par- 
courir un trajet inconnu. Comme le mot 
radiogoniométrie le sous-entend, ce procédé 
a été développé en se basant sur les méthodes 
classiques de triangulation par instruments 
optiques. 

Il est toutefois dans la nature des choses 
que, par Pemploi d’ondes hertziennes qui 
sont en moyenne un million de fois plus 


longues que les ondes lumineuses, les mesures 
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Politique aérienne 


@ Le gouvernement britannique étudie actuel- 
lement la question d’une fusion des trois armes 
sous un haut commandement unique. — Indé- 
pendamment de ce probléme fondamental, on 
accorde 4 la réorganisation de la R. A. F. une 
attention particuliére. 


@ Le budget de la R.A. F. pour Vannée fiscale 
1946-1947 s’éléve A £255 000 000) y compris 
£28 000 000) pour les recherches scientifiques. 

Fin 1946, le personnel de la R. A. F. sera 
réduit 4 300 000 hommes. 


@ Le budget 1946-1947 du ministére britannique 
de l'air prévoit £22 000 000 de dépenses, contre 
£7 000 000 pour 1945-1946. Les prévisions de 
dépenses du ministére du ravitaillement et de la 
production 

£474 000 O00. 


aéronautique se montent a 


@ Le président ‘Truman a nommé sous-secrétaire 
a l'aviation militaire au département de la guerre 
M. W. Stuart Symington. 


” Extraits de la « Correspondance Interavia » publiée par 
hos soins trois fois par semaine en quatre langues (frangais, 
Anglais, espagnol et allemand), avee des illustrations. 
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@ Le New-York Times croit savoir que, fin 
février, V’Amérique appliquera’ des — sanctions 
économiques & Espagne. Elles porteront aussi bien 
sur les avions de transport que sur le matériel 
nécessaire a lI’équipement des aérodromes. De 
ce fait, une petite partie seulement des dix-neuf 
bimoteurs Douglas C-47 (DC-3) acquis par la 
compagnie espagnole Iberia doit étre arrivée en 


Espagne. 


Industrie 


@ Un nouveau monoplace de chasse australien, 
le Commonwealth CA-16 de la Commonwealth 
Aircraft Corporation Fisherman’s Bend, Port 
Melbourne (Australie), a commencé le 5 mars 
ses vols d’essai. Moteur : Rolls-Royce « Griffon » 


12 cylindres, refroidi par liquide. 


@ Le 1I4 mars, Charles ‘Villon, ministre frangais 
des armements, a souligné de nouveau le succés 
de la nationalisation de Vindustrie aéronautique 
frangaise et a répété qu’au cours de cette année, 
commencerait la production en série du bimo- 
teur de transport SO 30 R, tandis que la cons- 
truction de cinq prototypes différents d’avion 


A réaction serait terminée. 


INTE RISCHAVIA 


Slowwse 


dangle ne sont pas aussi précises. Ainsi des 
angles peuvent étre mesurés au moyen des 
théodolites modernes avec une précision 
dun centiéme de seconde (10 degré). 
Par contre, les mesures de temps peuvent 
étre effectuées a l'aide des ondes hertziennes, 
avec une exactitude d’un cent-millioniéme 
de seconde (10-5 sec.), ce qui permet d’éva- 
luer des distances 4 quelques métres pres. 
Les méthodes purement « radiogoniomé- 
triques» sont done d’emblée en infériorité 
vis-a-vis de méthodes basées sur la mesure 
de temps. 

Il faut mentionner que la connaissance 
de ce fait est antérieure a la guerre et que 
les méthodes de détermination de position 
qui en ont découlé ne sont pas des découvertes 
de ces derni¢res années. 

Ce que ces derniéres années ont apporte, 
ce sont d’abord les données techniques, le 
perfectionnement des éléments constructifs, 
qui ont permis les réalisations pratiques de 
ces méthodes. C’est ensuite une somme 
énorme d’expériences pratiques qui ont ¢te 
faites avec ces appareils; expériences qui 
embrassent toutes les conditions de travail 
possibles, et qui de ce fait apportent une 
contribution importante & la résolution des 
problémes de sécurité d’exploitation, pro- 
blémes qui jouent un role de premier plan 


dans laviation civile. 
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@ Les usines britanniques d’aviation De Havilland 
Aircraft Co, Ltd. s’intéresseraient pour le marché 
britannique au _ triplace de tourisme  suédois 
Svenska Aeroplan SAAB-91 Sapir. 





Svenska Aeroplan SAAB-91 Safir 


@ En conséquence de la réduction des crédits 
a la construction aéronautique en France, les 
commandes suivantes ont dti subir des réductions : 
SNCA du Sud-Est : quadrimoteurs de transport 
SO 161 (Languedoc), de 125 a 100; quadri- 
moteurs gros porteurs SE 2010, de 50a 30; SNCA 
du Sud-Ouest : bimoteurs courriers et postaux 
des types SO 90, SO 91, SO 94, de 225 a 125; 
bombardiers torpilleurs bimoteurs SO (Bloch) 
175, de 100 a 80; SNCA du Nord : biplans- 
école : biplaces du type belge Stampe & Ver- 
tongen SV-4, de 1400 a 700; S, A. de Cons- 


oo 
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tructions Aéronautiques Morane-Saulnier : _ bi- 
places d’entrainement Aa la chasse Morane MS 
470 et MS 473, de 1000 a 500. — Aux fins d’occu- 
per leur personnel, la majorité des entreprises 
francaises d’aviation envisagent la construction 
de wagons de chemins de fer, voitures de tram- 
way, d’habitations en alliage léger, etc. 
e@ Le biplace expérimental 4 réaction frangais 
SNCA du Nord 1600, qui est en cours de construc- 
tion, doit étre maintenant équipé de deux turbo- 
type Rolls-Royce 
lieu de Rateau, 
qui avaient été prévus d’abord avec les moteurs 
Gnome & Rhone 14 4 M 14-cylindres en double 


étoile, refroidis par air. 


raécteurs du britannique 


Derwent, au deux réacteurs 


e@ Le ministére italien de l’air a été autorisé par 
les autorités d’occupation alliées & commander 
vingt trimoteurs de transport Fiat G 212, de méme 
qu’un petit nombre de trimoteurs commerciaux 
Savoia-Marchetti S 79. Ce 
pour les lignes militaires. 


matériel est prévu 


Filippo 
types des chantiers 
navals et Riuniti 
dell’ Adriatico » a Trieste, a établi les plans d’un 
nouveau quadrimoteur de transport. Les usines 
Breda de Milan ont commencé la construction 


@ Le constructeur italien, l’ingénieur 
Kappata, qui a concu divers 
usines d’aviation « Cantieri 


du prototype, mais la commission de contrdle 
alliée a refusé l’autorisation d’achever cet appa- 
reil, lequel est terminé presque aux deux tiers. 


@ La compagnie américaine Beech Aircraft Corp. 
a Wichita (Kansas) 
d’appoint pour vingt passagers. D’autre part, 


étudie un quadrimoteur 
cette entreprise s’occupe de la construction en 
série d’une version pour passagers du bimoteur 
de transport Beechcraft UC. 43 décrite comme 
résultant du perfectionnement du type d’avant- 
guerre Beech 18. Le personnel de l’usine compte 
a Vheure actuelle 4200 ouvriers et employés. 


@ L’assemblée générale extraordinaire des usines 
ameéricaines d’aviation Brewster Aeronautical Corp., 
qui doit décider de la dissolution et de la liqui- 
dation de la société, a été convoquée pour le 
5 avril 1946. 





Beechcraft D18S 


@ D’aprés les bruits qui courent, la Curtiss- 
Wright Corp., la grande entreprise américaine 
qui construit des avions, des moteurs d’aviation 
et des hélices, a décidé d’abandonner comple- 
d’avions commerciaux 


tement la construction 


et de se consacrer uniquement 4 la production 
d’appareils militaires. La raison principale de 
cette décision serait le manque de commandes de 


la part des entreprises de transports aériens. 


@ Les commandes actuellement en carnet a la 
Douglas 
Santa Monica (Calif.) comprennent, entre autres, 


compagnie ameéricaine Aircraft Co. a 
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environ 200 avions de transport représentant 
quelque $100.000.000, 4 savoir 65 quadrimo- 
teurs de transport Douglas DC-4 pour des com- 
pagnies étrangéres et 17 pour des compagnies 
américaines; 111 quadrimoteurs du nouveau 
type Douglas DC-6 pour des compagnies améri- 
caines; de plus, Douglas s’occupe de transformer 
100 quadrimoteurs de transport C-54 pour des 
compagnies américaines et étrangéres. 


@ Les vols d’essai du quadrimoteur gros porteur 
Lockheed L 89 « Constitution » annoncés pour le 
mois de mars de cette année, ont été ajournés 
en raison de retards dans la livraison de certaines 
piéces, en particulier du train d’atterrissage. Les 
premiers essais de vol auront lieu probablement 
a la fin de l’été au plus tot. 


@ Les usines américaines d’avions légers Piper 
Aircraft Corp. & Lock Haven (Pa.) envisagent 
un agrandissement de leurs installations et pen- 
sent pouvoir, en conséquence, porter leur pro- 
duction 4 50 appareils par jour. Les commandes 
en carnet se montent a $17.000.000 et repré- 
sentent 6007 appareils. 

@ Republic XP-72, tel est le nom d’un nouvel 
avion de chasse expérimental de la Republic 
Aviation Corp. II s’agit d’une version spéciale 
du fameux monoplace de chasse Republic P-47 
« Thunderbolt » avec Pratt & Whitney « Wasp 
Major », a 28 cylindres en quatre étoiles de 3000 
CV avec hélices tournant en sens contraires. 


@ La Ryan Aeronautical Co. a San Diego (Calif.) 
reprend la construction d’appareils pour l’avia- 
tion commerciale et l’aviation de tourisme. En 
méme temps elle poursuivra le développement 
d’appareils militaires. 


@ Le plus grand siock d’anciens avions militaires 
aux U.S. A. se trouve a l’aérodrome militaire de 
Kingman dans l’Arizona. On y trouve prés de 
7000 appareils et l’on prévoit qu’au cours des 
prochains mois leur nombre s’élévera a plus de 
15.000. Le prix actuel d’un avion oscille entre 
$32.000 pour un quadrimoteur bombardier 
Boeing B-29 « Superfortress » et $700 pour un 
monoplace de chasse monomoteur de_ chasse 
Bell P-39 « Airacobra ». 
@ Sous la raison sociale Farner Werke A.G. a 
Granges (Suisse), vont fusionner la Farner Flug- 
zeugbau A. G. de Granges et la Farner Motoren- 
bau A. G. a Moutier. Capital 500.000 francs. 


Industrie aéronautique, nouvelles 
personnelles 


e@ M. Roger Valensi devient directeur-général 
des usines d’aviation frangaises SNCA du Sud- 
Ouest; il succéde 4 M. Avenet, qui a démissionné 
pour raisons de santé mais qui a accepté la prési- 
dence du conseil d’administration du groupe. 


e@ M. John M. Jardine a été nommé directeur 
de la division des hélices de la compagnie bri- 
tannique De Havilland Aircraft Co. Ltd. 

@ M Bernard V. Leak a été nommé construc- 
teur en chef de la compagnie britannique Folland 
Aircraft Ltd.; il succéde 4 M. Stanley E. 
qui se retire pour raisons de santé. 


Evans 


Consolidated Vultee San 
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Carl Havens 


Diego (Calif.) a nommé M. Carl Havens assistant 
de son vice-président, et M. William A. Blees, 
directeur du service commercial. 





William A. Blees 


@ La Douglas Aircraft Co. a Santa Monica, annonce 
une réorganisation de son service commercial : 
M. Victor E. Bertrandias qui, pendant la guerre, 
a servi dans l’aviation d’armée américaine avec 
le grade de général de brigade est définitivement 
nommeé au poste de directeur des services d’expor- 
tation; M. Karl P. Grube devient directeur du 
service de prospection des ventes, M. Nat Paschall. 
directeur du service des commandes de I’avia- 
tion commerciale américaine et M. John R. 
Rogers, directeur du service des commandes de 
Vaviation militaire américaine. 

e@ M.G. A. Huggins a accepté le poste de direc- 
teur des usines de Santa-Monica (Calif.) a la 
Douglas Aircraft Co. Son prédesseur M. H. E. 
Guerin quitte la compagnie aprés vingt-cing 
ans de services. 
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e Sir Arthur Sidgreaves a résigné ses fonctions 
de directeur général des fabriques de moteurs 
d’aviation Rolls-Royce Ltd. Son successeur sera 
M. E. W. Hives, jusqu’a présent directeur d’ex- 


ploitation. 





Sir Arthur Sidgreaves 


e La compagnie américaine Fairchild Engine 
&: Airplane Corp. 


M. Marvin J. Parks au poste de directeur des 


exportations. 


annonce la nomination de 


e M.S. Paul Johnston, capitaine de réserve dans 
la marine américaine et qui fut autrefois rédac- 
teur en chef de la revue Aviation, a été nommé 
directeur de I’Jnstitute for the Aeronautical Sciences 
américain. 





S. Pav! Johnston 


@ M. Ronald H. Askew est nommé directeur du 
service des ventes a l’étranger, a la Lockheed 
Aircraft Corp. sous les ordres du directeur général 
des ventes, Leonard K. Schwartz. Cette firme 
complétera® prochainement son organisation de 
vente (comptoirs en Amérique du Sud, en Aus- 
tralie, en Afrique, en Europe et dans le Proche- 
Orient) par une agence en Extréme-Orient. 
M. John J. Wagner a été chargé de la section 
pour I’.\mérique latine. 


@ M. P. Crabbe devient directeur général de 


lexploitation et membre du conseil d’adminis- 
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tration de la Gloster Aircraft Co. Ltd.; il y remplace 
M. F. McKenna qui se retire aprés vingt-trois 
ans d’activité, pour raisons de santé. 


Conventions et négociations aéro- 
nautiques 


@ Accord anglo-américain des Bermudes. Aprés quel- 
ques difficultés initiales, Américains et Anglais 
ont signé, le 11 février 1946, aux Bermudes, un 
accord sur l’aviation civile, dont les points prin- 
cipaux sont: 1° ratification officielle des 
tarifs 


limitation du volume du trafic (nombre de passa- 


une 


internationaux est souhaitable; 2° toute 


gers, nombre de vols) est supprimée; 3° recon- 
naissance de la Cinquiéme Liberté sur la route 
nord-atlantique. — C’est la 
compromis qui fait pencher la balance du cété 


une solution de 
américain (pour plus de détails voir Correspon- 
dance Interavia, numéros 1114 et 1115). 
@ Trafic aérien franco-américain. Au début de 
mars ont commencé, a Paris, les négociations 
franco-américaines. Les intentions des Pan 
American Airways, fondées sur l’accord provi- 
soire franco-américain conclu le 29 décembre 
1945, et tendant a exploiter une ligne New-York- 
Irlande-Lisbonne-Barcelone- Marseille, n’ont pu 
encore étre réalisées. Cette compagnie insiste 
sur l’application de son nouveau tarif, que l’on 
qualifie de «dumping » et qui fixe a $295 le 
prix du trajet ($275 
tére francais de lair refuse temporairement a 


jusqu’a Paris). Le minis- 
la P. A. A. les droits d’atterrissage en France. 


@ Un des points principaux de [accord franco- 
britannique conclu le 23 février 4 Paris semble 
étre la future exploitation en pool de l’importante 
ligne européenne Londres-Paris. On envisage 
d’exploiter cette ligne dans un proche avenir 
avec des départs, des deux capitales, 4 intervalles 
de 30 minutes, intervalles qui seront réduits par 
la suite a quinze minutes. — Pour certaines 
grandes lignes, Air France et la British Overseas 
Airways Corp. 
« Cinquiéme Liberté de l’Air », aux termes de 
laquelle chacune des parties contractantes peut 
prendre ou décharger du fret et des passagers lors 
des escales sur le territoire de l’autre. 


s’octroient réciproquement la 


@ La Grande-Bretagne conduit actuellement des 
négociations en vue de la conclusion d’un accord 
bilatéral sur l’aviation civile avec la Belgique, 
le Danemark, la Norvége, les Pays-Bas et la Suéde. 
@ Accord aérien russo-hongrois: Aux termes ce 
l'accord aéronautique russo-hongrois conclu le 
7 mars 1946, la Hongrie met 4a la disposition de 
l'Union Soviétique, pour une durée de trente 
ans, les aérodromes existants, de méme que les 
terrains nécessaires 4 leur extension et a de nou- 
La Hongrie se charge de 
des ateliers 


velles installations. 
entretien de ces aérodromes et 
annexes pour une durée de cing ans. De son cété, 
l'Union soviétique livre l’équipement technique 
nécessaire au développement de l’aviation civile 
et le matériel volant; une compagnie d’aviation 
russo-hongroise est créée dont l’administration 
est assurée par trois Russes et trois Hongrois. 
Le directeur général est Russe. L’accord prévoit 
également la prise en considération des intéréts 
de l’aviation américaine, et le gouvernement 
hongrois concéde un ou deux aérodromés au 
gouvernement des U.S.A. Ces aérodromes 
seront équipés en matériel américain, leur per- 
sonnel au sol sera également américain. 
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Conférences a¢ronautiques 


@ OPACI: Le 4 Dublin 
Irlande) la conférence pour la navigation aérienne 
au-dessus de l’ Atlantique Nord, 
POPACI. Des nations seule la 


Suisse, qui pour le moment ne participe pas encore 


mars s’est ouverte a 


convoquée par 
seize invitées, 
au trafic transatlantique, s’était fait excuser. 
M. John Leydon, chef de la délégation irlandaise, 
a été choisi comme président de la conférence, 
et M. D. P. Shanagher (Eire) a été nommé preé- 
sident de la commission principale. Au milieu 
de mars, il a fallu prolonger la conférence de 
quelques jours au dela des deux semaines prévues 
a Vorigine. 


@ IATA: La conference de Ll’ Atlantique de l’Asso- 
ciation Internationale des Transports Aériens 
(IATA), fixée d’abord au 8 janvier 1946, et deux 
fois ajournée sur la demande de l’autorité aéro- 
nautique ameéricaine, s’est réunie fin février aA 
New-York, pour la premiére fois. Le président 
du Conseil d’administration des American Over- 
seas Airlines, M. John E. Slater, a été nommé 
président de la conférence. La conférence euro- 
péenne de VIATA a commencé, comme prévu, 
le 11 mars 1946 a Paris. M. René Briend, direc- 
teur d’Air France, en a été élu président. — La 
conférence pour l’Atlantique Sud de VIATA doit 
s’ouvrir a Rio de Janeiro avant la fin mai. — Le 
21 mai, une autre conférence de VIATA aura lieu 
a Zurich (Suisse). 


@ JATA: Le 9 mars a eu lieu a Londres une 
conférence préliminaire au sujet des tarifs de 
V’ Atlantique Sud. 


@ /MO: La premiére conférence d’aprés-guerre 
de Il’ Organisation Internationale de Météorologie (IMO) 
a eu lieu 4 Londres : elle a réuni 80 représentants 
de 46 nations. Il a été décidé de répartir le service 
météorologique international en six zones d’obser- 
vation et d’information : Afrique, Asie, Amérique 
du Nord et Amérique Centrale, Amérique du 
Sud, Pacifique du Sud-Ouest et Europe. 


Aviation civile 


@ La aérienne argentine d’Etat 
récemment créée par décret extraordinaire du 


Flota 


compagnie 


gouvernement argentin porte le nom de 


F, A. M. A.). 


Aerea Mercanie Argentina 


@ Le gouvernement argentin envisage d’acheter 
en France trois hydravions gros porteurs Latécoére 
631 hexamoteurs. Ces appareils sont manifeste- 
ment destinés 4 la compagnie aérienne d’Etat, 
Flota Aerea Mercante Argentina. 





Latécoére 631 











@ Le gouvernement australien se propose de 
racheter A la British Overseas Airways Corp. 
sa part de capital social (soit 50%) de la Qantas 
Empire Airways. 


@ Les Australian National Airways ont commandé 
quatre quadrimoteurs porteurs Douglas 
DC-6 a la Douglas Aircraft Co. 4 Santa Monica 


Calif.). 


gros 


@ Au cours de la conférence de l’aviation trans- 
pacifique de Wellington (Nouvelle-Zélande) a 
prenaient part la Grande-Bretagne, 
l’Australie et la Nouvelle-Zélande, la 
d’une_ organisation British 
wealth Pacific Air Lines, a été décidée. Cette com- 
pagnie collaborera avec une entreprise cana- 


laquelle 
création 


commune, Common- 


dienne, pour l’exploitation de lignes aériennes 
entre l’Australie et le Canada. 


@ La British Overseas Airways Corporation annonce 
une intensification du trafic sur les lignes sui- 
Londres-Copenhague, quatre fois par 
trois fois par semaine; 


vantes : 
semaine; Londres-Oslo : 


Londres-Marseille, Londres-Rome et Londres- 


Athénes : une fois par semaine. 





La B. O. A. C. a fait récemment porter douze qua- 


drimoteurs de fret Handley Page Halifax C VIII 
au Registre de ?Aéronautique civile. Ils sont desti- 
nés au transport de fret en Afrique occidentale. 


@ Du 18 février au ler mars le ministére britan- 
nique de l’air a organisé une démonstration 
d’applications de la technique des hautes fréquences 
a la navigation aérienne. Seize nations européennes 
et non européennes étaient invitées. Pour la pre- 
miére fois un observateur russe prit part a cette 
conférence internationale. 


e@ La compagnie nationale néerlandaise A. L. M. 
inaugurera, dans |’Atlantique Nord et l’Atlan- 
tique Sud, les lignes Amsterdam-New-York et 
1946, 
quadrimoteurs Lockheed Constellation. 


Amsterdam-Curagao, fin mai avec des 


@ Linee Aeree Italiane (L A.I.), tel est le nom 
d’une compagnie italo-américaine qui vient d’étre 
fondée et qui exploitera pour commencer qua- 
torze lignes métropolitaines italiennes; apparem- 
ment elle vise 4 monopoliser l’aviation commer- 
ciale italienne. Le capital social de Lit. 800 000 000 
doit étre fourni par la compagnie américaine 
T. W. A. pour 40 °%,, par l’Etat italien pour 30°, 
et par l'industrie, les banques et les particuliers 
pour 30%. De méme, la T. W. A. participera 


a la direction pour deux-cinquiémes, tandis 
que les intéréts italiens désigneront le président 
et le directeur général. Le gouvernement britan- 
nique a élevé une protestation contre cet accord 
mais il serait prét a la retirer si l’aviation civile 
britannique obtenait les mémes droits que l’amé- 
ricaine. 


@ Le 15 mars, la compagnie suédoise d’aviation 
transocéanique S/LA a procédé au premier vol 


d’études sur la ligne qu'elle envisage de créer dans 
Atlantique Sud : Stockholm - Paris - Lisbonne - 
Casablanca - Dakar - Bathurst - Batia - Rio-de- 


Janeiro. 


@ Dés le 21 ou le 23 mars, la petite compagnie 
suédoise Skandinaviska Aero A. B. envisage d’assu- 
rer des transports de fret entre Stockholm et 
Amsterdam, Bruxelles, Paris et Bale. 


e@ Une déclaration du Dr Celio, conseiller fédé- 
l’aviation 
entreprise 


ral, compétent civile suisse, 
annonce la création 
unique par fusion de la Swissair et de l’Alpar, 


avec participation de l’Etat et d’autres intéréts 


pour 


d’une nationale 


officiels et privés. 


@ Des aéroports modernes en Turquie doivent étre 
installés par une maison américaine a Ankara, 
Istanboul, Smyrne et Adana. 

commerciale 


@ Le l'aviation 


russe pour 1946 se propose les taches suivantes : 


programme de 


tripler le trafic des passagers, par rapport a 1945, 
et doubler celui du fret et du courrier par rapport 
a la méme année. Le réseau aérien doit étre consi- 
dérablement étendu et Moscou sera reliée a tous 
les centres importants des différentes républiques 
soviétiques. Par inauguration imminente de la 
ligne transcontinentale Moscou-Vladivostok, une 
des plus longues lignes du monde sera ouverte au 
trafic. 


@ Réseau concédé aux compagnies américaines a la fin 
de 1945: 108 000. km. 
contre 102 000 km. en 1944; lignes internatio- 


lignes métropolitaines 
nales : 171 000 km. qui se répartissent entre les 
principales compagnies de la fagon suivante : 
Pan Americain Airways 123 000 km.; Transcon- 
tinental & Western Air 33 000 km.; American 
Overseas Airlines 14 800 km. 


e@ La commission pour l’aviation commerciale de 
lVassociation des affréteurs américains a élevé une 
protestation contre la décision du Civil Aeronau- 
tics Board qui exclut les affréteurs de l’exploita- 
tion des lignes commerciales aériennes. 


@ Les American Overseas Air Lines ont obtenu du 
Civil Aeronautics Board américain |’autorisation 
d’ouvrir une ligne U. S. A.-Francfort-sur-le-Mein. 


@ Le conseil d’administration des Pan American 
Airways a décidé de placer sous une administra- 
tion purement mexicaine la compagnie mexi- 
caine Compania Mexicana da Aviacion S. A. 
qui touche de prés aux P. A. A. 


@ La Transcontinental d& Western Air Inc. annonce 
pour le 10 mars une intensification notable de ses 
horaires : service quotidien New-York-Paris dans 
les deux sens. 


@ La Transcontinental & Western Air Inc. se chargera 
de l’exploitation et de l’'administration du grand 
aéroport de Dhahran sur le Golfe Persique (Arabie 
Séoudite), dont l’entrée en service est prévue pour 
la fin mai. 


Aviation civile, nouvelles personnelles 


e M. R. H. Walmsley a été appelé au poste 
nouvellement créé dans le ministére de l’aviation 
civile britannique, de directeur de la division de 
V’équipement; a ce poste, il a rang de sous-secrétaire 
d’Etat chargé d’affaires. 








@ Jusqu’a la réorganisation définitive de sa direc. 
tion par le conseil d’administration, la compagnie 
néerlandaise kK. L. M. comptera désormais trois 
directeurs : le directeur actuel A. Plesman, et les 
nouveaux : H. Martin, et Henri « Curly » Weenen- 
daal qui conserve la direction technique de |’en- 
treprise et qui est chargé de la reconstitution du 
parc aérien de la K. L. M. M. H. Nieuwenhuis 
qui, pendant la guerre, avait été nommé directeur 
a Londres, quitte la compagnie et reprend ses 
anciennes fonctions de directeur 4 la compagnie 
indo-néerlandaise A. N. 1. L. M. dont le siége 
est 4 Amsterdam. 

e@ M. W. M. Neal succéde a M. L. B. Unwin 
au poste de président et directeur général de la 
Pacific Ltd. 


Canadian Airlines 


@ L’ancien commandant de la troisiéme flotte 
américaine du Pacifique, V’amiral William F, 
Halsey, a été nommé vice-président et directeur 
du trafic du Pacifique aux Pan American Airways. 


Amiral William F. Halsey 


@ La compagnie américaine United Air Lines 
annonce la nomination de M. Robert M. Ruddick 
a la direction de son bureau européen de Londres. 





Robert M. Ruddick 


(Suite page 90) 
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CONCORDIA 


Avion de transport & grand rendement pour dix passagers et fret. 
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A propos du record mondial de vitesse 


Pe pi 


Lactuel record mondial de vitesse de 70 hia/h. a éte etabli le 7 novembre ido 
par un chasseur & réaction britannique Gloster Meteor bimoteur sur la base de 
Herne Bay dans le Sud de l’Angleterre. Dans les milieux aéronautiques britan- 
niques et américains, on semble toutefois compter avec la possibilité que ce nou- 
veau record de vitesse se trouve bientét surclassé. Du cété britannique on constate 
que les réacteurs du Gloster Meteor ne travaillérent qu’é environ 80 % de leur 
puissance maximum lors du vol record ; en outre, les Anglais gardent dans leur 
jeu un atout sous forme du chasseur monomoteur & réaction De Havilland Vampire. 
Or, un hebdomadaire américain déclara immédiatement aprés le dernier succés 
britannique que «les milieux aéronautiques des U.S. A. ne prennent pas la per- 
formance britannique au tragique, car les Américains ont ce qu’il faut pour l’amé- 
liorer ». Sur quoi cet optimisme américain se fonde-t-il ? 


SAORI 


ARCHE DE NoE 1946 


Au commun des mortels, le chemin de fer et le bateau suffisent 
encore, du moins pour le moment. Mais pour de nobles quadru- 
pédes, comme le cheval de course et le chien de race, aucun moyen 
de transport n’est trop. codteux. Lorsqu’on a créé le nouvel avion 
de transport « Bristol Freighter », on a immédiatement songé 4 
cette catégorie de voyageurs : des systémes spéciaux d’attache et 
de suspension les garantissent contre tout déplacement horizontal 
ou vertical. Ce n’est certes pas dépourvu de bon sens. Mais on 
n’avait pas prévu que tout ce confort ne ferait guére d’impression 
sur une mule rétive, comme |’a démontré celle qui fut récemment 
embarquée 4 bord d’un avion de transport « Douglas Dakota ». 
La mule volante s’affolla, fit 4 coups de sabots toute une série de 
trous dans la carlingue et dut finalement étre abattue, sans quoi 
elle eat sans doute démoli le fuselage. 

Maintenant, Bernard Wicksteed fournit, dans un article sur le 
voyage aérien d’un chat, quelques indications sur le traitement des 
passagers 4 quatre pattes. Lors du transfert d’une unité de la R. A. F. 
sur un autre aérodrome, le chat mascotte de l’escadrille fut transporté 
4 bord d’un bombardier Bristol « Beaufighter ». Ses miaulements 
dominérent le bruit des deux moteurs de 1500 chevaux. Enfin, 4 
quelque 3000 métres d’altitude, le manque d’oxygéne réduisit le 
pauvre chat a l’impuissance. Mais, quand un des membres de |’équi- 
page, un ami des animaux, lui mit le masque 4 oxygéne sous le nez, 
un sourire illumina le visage du félin, qui revint a lui, pour faire 
un vacarme encore plus épouvantable. Mais alors on fit preuve 


Le 28 janvier 1916, un Lockheed P-50) Shooting Star a purcouru sans oscale le 
trajet transcontinental de 3975 km. de Long Beach (Calif.) & La Guardia Field 
(New-York), & la vitesse moyenne d’environ 940 km./h. Aprés l’atterrissage, le 
pilote, le colonel William-H. Councill du Service technique de l’aviation d’armée, 
déclara —- ce qu’on a du reste quelque peine & comprendre —- que le trajet avait 
été parcouru en régime de croisiére qui toutefois avait atteint quelquefois 1060 km./h. 
Ultérieurement on apprenait que tout le vol fut effectué avec des vents de dos de 
160 & 190 km./h. Il n’en reste pas moins que cette performance plus que remar- 
quable du Shooting Star fait penser que ce type va tenter dans un avenir plus 
ou moins rapproché de battre le record mondial actuel détenu par la Grande- 
Bretagne, tentative pour laquelle une base de 3 km. a déja été établie dans la 
région du Muroc Dry Lake dans le désert de Mohave. 
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d’énergie, on laissa le chat s’évanouir de nouveau et le voyage 
put s’achever avec une béte confortablement inconsciente. 

Un procédé nouveau : on devrait toujours endormir les animaux 
qui doivent emprunter la voie des airs ; on ménagerait sans doute 
leurs nerfs et l’on épargnerait bien des désagréments 4 leurs compa- 
gnons de voyage. 

Les accidents dus 4 des quadrupédes n’ont rien d’impossible. 
On a vu, il y a peu de temps, un avion effectuer un atterrissage 
forcé sur la pente d’une montagne parce qu’un cheval, sans doute 
doué pour la mécanique, avait, d’une ruade bien ajustée, fermé le 
robinet d’essence. 

Mais la interviennent des possibilités toutes nouvelles : qu’il y ait 
4 bord suffisamment de bétes de trait, les passagers pourront conti- 
nuer leur route sur le dos de leurs compagnons de voyage. Les 
constructeurs d’aviens de transport trouveront la une sorte de 


contre-assurance. M. D. B. 








Nouveaux chasseurs 


Le plus récent type expérimental de chasseur monoplace de l’aviation d’armee 
américaine, le type Consolidated Vultee XP-8S1, est qualifié par son construc- 
teur, la Consolidated Vultee Aircraft Corp. & San Diego (Californie), de « chas- 
seur le plus puissant du monde ». Son groupe motopropulseur consiste en une 
turbine & gaz General Electric TG-100 avec hélice & l’avant et un turbo-réac- 
teur General Electric 1-40 en queue. Cette combinaison doit assurer & la fois 
une vitesse élevée, une grande maniabilité et un rayon d’action considérable. 
Les orifices d’admission d’air pour le réacteur sont visibles de chaque cété du 
dos du fuselage. 

Envergure : 15,39 m.; poids total: 8850 kg.; vitesse maximum: « plus de 
800 km./h. ». 





Dans le chasseur embarqué Ryan FR-1 « Fireball » de la Ryan Aeronautical C° 
a San Diego (Californie), la marine des U. 8. A. posséde une réplique du Conso- 
lidated Vultee XP-81 de Vaviation d’armée (voir la figure). Dans le « Fireball », 
V'hélice est actionnée par un 9-cylindres en étoile Wright Cyclone a la place de la 
turbine & gaz; le moteur & réaction en queue est un turbo-réacteur General 
Electric I-16. 

Envergure : 12,2 m.; vitesse maximum: 650 km./h. environ; autonomie 
maximum : 2400 km. Armement : 4 mitrailleuses de 12,7 mm., 4 fusées et 
900 kg. de bombes. 

La construction en série du « Fireball» a été arrétée & la fin des hostilités ; 
pour les besoins de paix de l’aviation navale, on va produire une version plus 
poussée de ce type: le Ryan XF2R-1. 





Spécialement étudié pour les grands raids, voici le chasseur a réaction Bell 
XP-83, construit par la Bell Aircraft Corp. & Buffalo (N.-Y.) pour aviation 
d’armée américaine. Son fuselage relativement volumineux lui permet d’em- 
porter une provision considérable de carburant. Moteur a réaction General 
Electric 1-40. 

Envergure : 16,15 m.; poids total: 12 250 kg. ; vitesse maximum: « plus de 
800 km./h. 


Armement : 6 mitrailleuses et 1800 kg. de bombes. 





Elle aussi, la marine des Etats-Unis posséde un chasseur propulsé exclusive- 
ment par réaction, le bimoteur McDonnell FD-1 Phantom de la McDonnell 
Aircraft Corp. & Saint-Louis (Missouri), dont une série de trente est en 
commande. Moteurs : deux turbo-réacteurs Westinghouse. Poids total: 4500 kg. ; 
vitesse maximum : «plus de 800 km./h.»; autonomie 1600 km. 

La North American Aviation Inc. & Inglewood (Californie) a également créé 
un nouveau chasseur embarqué & réaction, le North American FJ-1, La marine 
en a également commandé trente. 


La Royal Air Force britannique a commencé récemment les essais d’une ver- 
sion expérimentale, équipée d’un moteur d’un genre nouveau, du monoplace 
de chasse Gloster « Meteor » de la compagnie anglaise Gloster Aircraft Co Ltd. 
Les moteurs & réaction Rolls-Roye Derwent du type de série y sont remplacés 
par des moteurs presque identiques, baptisés Trent et qui dépensent la majeure 
partie de leur puissance effective, non pas & produire un jet 4 réaction mais 
& actionner par un engrenage des hélices & cinq pales, d’un rayon exception- 


nellement petit. Une autre version spéciale du « Meteor» détient, depuis 
1945, le record mondial de vitesse. 
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Nouveaux bombardiers torpilleurs 





Le type primitif du Blackburn « Firebrand IV » de la Blackburn Aircraft Ltd. 
a Brough (East Yorkshire) avait été congu comme chasseur pour les porte- 
avions de la Royal Navy. Aujourd’hui, le Firebrand IV est employé comme 
torpilleur et avion d’assaut. 

Moteur : un Bristol Cer.taurus IX & 18 cylindres en double étoile, refroidi par 
air, de plus de 2000 CV. Envergure : 15,63 m. ; poids total : 7215 kg. ; vitesse 
maximum : 550 km./h.; autonomie: 1200 km. — Armement: 4 canons de 
20 mm., logés dans l’aile ; une torpille de 840 kg. 


“ 





Le type expérimental Baing XF&B-1 de la Boing Aircraft C°, Seattle (Was- 
hington) semble également avoir été prévu, a l’origine, pour la chasse. L’avia- 
tion navale américaine |’essaie maintenant comme bombardier torpilleur. 
Moteur : un moteur de 3600 CV., du nouveau type 4 28 cylindres en 4 étoiles 
Pratt & Whitney Wasp Major, refroidi par air, actionnant deux hélices co- 
axiales tournant en sens contraires. Vitesse maximum: « considérablement 
supérieure & 725 km./h. ». Armement : 6 canons de 20 mm. et 2900 kg de 
bombes ou deux torpilles de 900 kg. 





Un nombre considérable (la commande se monte & 50 000 000 dollars) de bom- 
bardiers torpilleurs du nouveau type Douglas BT2D-1 « Dauntless II » sont 
en construction & la Douglas Aircraft C°, Santa Monica (Californie), pour la 
marine américaine. Ce type succéde au Douglas Dauntless I, qui, dans le Paci- 
fique, a remporté des succés éclatants contre la flotte de guerre et la marine 
marchande japonaises. 

Autonomie : 2400 km. ; chargement de combat (bombes ou torpilles) : 2700 kg. 





Le plus lourd et le plus récent des bombardiers torpilleurs de l’aviation navale 
britannique est le biplace Fairey « Swordfish » de la Fairey Aviation C° & Hayes 
(Middlesex). Ce type est équipé d’un moteur Bristol Centaurus & 18 cylindres 
en double étoile, refroidi par air, de 2800 CV. ; il est aménagé pour le lance- 
ment de torpilles, de bombes et... de bombes atomiques. 

Envergure : 18,36 m. ; poids total : 10 000 kg. ; vitesse maximum : 440 km./h. ; 
autonomie : 1670 km. 
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Nouveaux bimoteurs pour des opérations en 
haute mer 





Plus de cent bombardiers de reconnaissance Lockheed P2V Neptune ont été 
commandés & la Lockheed Aircraft C°, Burbank (Californie). Equipage de sept 
hommes. L’appareil est muni d’un équipement Radar complet ; son arme- 
ment comprend canons, mitrailleuses et fusées, bombes « traditionnelles » et, 
le cas échéant, bombes atomiques. 

Moteurs : deux Wright Cyclone 18 a 18 cylindres en double étoile, de 2300 CV. 
— Envergure : 30,48 m. ; poids total : 26 310 kg. ; vitesse maximum : plus de 
500 km./h. ; asutonomie : 7200 km. 





Du fameux hydravion de reconnaissance bimoteur « Mariner », les usines 
d’aviation Glenn L. Martin C° & Baltimore (Maryland) ont dérivé, pour la flotte 
de guerre des U. 8S. A., un type expérimental amphibie, le Martin XPBM-5A 
« Mariner ». Il est probable qu’une partie de l’équipement Radar est logée 
dans la superstructure assez particuliére qui coiffe le fuselage. Poids total 
maximum : 29 000 kg. 






ree, 


La De Havilland Aircraft Co Ltd. & Hatfield (Middlesex) a développé, de son 
bimoteur de chasse « Hornet », pour l’aviation navale britannique, le chasseur 
embarqué au long cours « Sea Hornet ». Afin de loger plus facilement l’appa- 
reil 4 l’intérieur du porte-avions, les ailes peuvent étre relevées. 

Moteurs : deux Rolls-Royce Merlin a 12 cylindres en V, refroidis par liquide, 
de 2500 CV. — Envergure : 13,72 m. ; poids total : 9160 kg. ; vitesse maximum : 
759 km./h. ; autonomie maximum : 4680 km. 





Nouveaux bombardiers lourds 





; Pe i% ; 
Le plus grand bombardier de la Royal Air Force construit en série est le qua- 
drimoteur « Avro « Lincoln » de l’'A. V. Roe & C° Ltd. & Manchester ; congu & 
Vorigine pour le théatre des opérations du Pacifique, il n’avait pas encore été 
livré en nombre suffisant a la fin des hostilités. 
Moteurs : quatre Rolls-Royce Merlin de 1635 CV. Envergure : 36,5 m. ; 
vitesse maximum : 491 km./h. ; poids total : 37 200 kg. ; autonomie maximum : 
7170 km. avee 1360 kg. de bombes, ou 2170 km. avec une bombe de 10 tonnes. 
Equipage : sept hommes. 








Le Consolidated Vultee XB-32 est le premier et l’unique exemplaire expéri- 
mental du bombardier lourd B-32 « Dominator » produit par la Consolidated 
Vultee Aircraft Corp. & San Diego (Californie), type qui, dans la phase finale 
de la guerre, a pu encore prendre part aux attaques aériennes contre l'archipel 
japonais. Contrairement a la version de série, le prototype du XB-32 possédait 
une cabine étanche pour Il’équipage et une double dérive. 

Envergure : 41,15 m. ; poids total : 45 000 kg. ; vitesse maximum : 500 km./h. 


Hors série 





Le mufle cracheur de feu du « Grizzly », comme la Beech Aircraft Corporation 
a Wichita (Kansas) a baptisé son type expérimental d’avion d’assaut Beech- 
craft X A-38. Ce type, du fait des difficultés rencontrées dans |’équipement en 
moteurs, est venu trop tard pour étre construit en série et n'a pu servir sur le 
front. 
Moteurs : deux Pratt & Whitney Double Wasp & 18 cylindres en double étoile, 
refroidis par air, de 2250 CV., au lieu des Wright Cyclone 18 prévus. -——- Arme- 
ment : 1 canon de 75 mm. dans le nez du fuselage et 6 mitrailleuses de 12,7 mm. 
Envergure : 20,45 m.; poids total maximum : 16 480 kg. ; vitesse : « celle 
d’un avion de chasse ». 





Planeur de ravitaillement XFG de l’aviation d’armée américaine. On se pro- 
posait de faire prendre en remorque cette « citerne volante » qui peut contenir 
1500 litres environ de carburant, par les bombardiers lourds des forces aériennes 
américaines. Le planeur aurait, au cours du vol, cédé son contenu au bombar- 
dier et augmenté ainsi le rayon d’action de celui-ci. Toutefois, ce procédé n’a 
jamais regu d’application pendant la guerre. 




































M. Theodore P. Wright est né en 1895; il a fait des études d’ingénieur au Massa. 
chusetts Institute of Technology, ot: il a obtenu le grade de docteur. En 1917, il 
entre dans le corps des pilotes de l’aviation navale américaine, qu’il quitte en 1921, 
lieutenant de vaisseau. Entre les deux guerres mondiales, il est ingénieur aux 
usines d’aviation Curtiss-Wright dont il devient directeur technique. Le programme 
d’armements aériens de 1940 le place devant de nouvelles taches. Il quitte la firme 
qui l’emploie et accepte divers emplois gouvernementaux dans la direction de la 
production aéronautique. En 1944, il est nommé chef de l’administration de 
l’aéronautique civile (Civil Aeronautics Administration) des Etats-Unis, et la 
premiére tache qui lui incombe est la préparation de la documentation technique 
pour la conférence aéronautique internationale de Chicago. D’autre part, M. T.-P. 
Wright dirige la Sous-Commission de l’aérodynamique au National Advisory 


Comittee for Aeronautics (NACA). 


Les Etats-Unis et les problemes de l’aviation civile internationale 


par T.P.Wright, administrateur de I? Aéronautique civile (Civil Aeronautics Administration), Etats-Unis d’ Amérique 


Tandis que j’écris ces lignes, la renaissance tant attendue de 
l’aviation civile internationale devient une réalité. Les « Skymaster », 
« Constellation » et autres avions a4 grand rayon d’action volent 
selon des horaires rapides vers l’Irlande, ’ Angleterre, la France et 
le Portugal, croisant en route nos propres avions 4 destination de 
Ouest et ceux des nations européennes. 

Incontestablement, il y a eu beaucoup d’activité aérienne inter- 
nationale pendant la guerre, bien plus que nous n’en verrons dans 
les années 4 venir, mais nous espérons que ce genre d’activité 
aérienne ne sera plus jamais nécessaire. Nos avions ont effectué 
des missions de destruction, n’acquérant «la liberté de lair » que 
par la puissance de leur feu. 

Aujourd’hui, les hommes d’Etat, conscients du progrés et des 
avantages de l’aviation, font cercle autour de la table de conférence 
pour construire lentement, mais sirement, un schéma d’aviation 
universelle qui assurera, plus qu’elle ne menacera, la sécurité des 
nations. 

L’existence méme de l’avion souligne limportance qu’il y a a 
créer des conditions dans lesquelles les aspects militaires de l’aviation 
seront réduits au minimum et ses aspects commerciaux amplifiés. 
Il est donc important que les Etats mettent l’accent sur les aspects 
économiques du transport aérien, plutét que sur ses aspects poli- 
tiques. Si l’avion devient un instrument de politique avec des fac- 
teurs de prestige déterminant une ligne de conduite, il perdra sa 
principale raison d’étre. En supposant ce principe admis, il est 
évident que l’on peut supprimer les barriéres douaniéres, facilitant 
par la le commerce mondial. 

Une autre conséquence de l’avénement de « l’Age de l’air » pourrait 
étre l’accroissement de l’espace habitable et le décongestionnement 
de certains centres actuels. La peur, réelle ou imaginaire, du manque 
d’espace vital a été la cause de nombreuses guerres, et si l’avion 
peut, comme: nous le croyons, atténuer ces craintes, il aura rempli 
une mission qui en valait la peine, 

Tous ces facteurs, notamment le premier, devraient contribuer 
a une amélioration générale du standard de vie mondial, élément 
d’une grande importance dans notre recherche de |’élimination des 
causes qui accroissent la probabilité des conflits futurs. 

Pour atteindre ces buts, nous devons aboutir 4 des accords tech- 
niques et économiques embrassant tout le domaine de l’aviation 
internationale ; dans les deux branches, il convient d’envisager des 
concessions mutuelles, le but commun étant de mettre au point 





les conventions les plus propres a développer le rendement et le 
progrés. 

L’administration de 
Aeronautics Administration : C. A. A.) s’occupe principalement du 
probléme des standards techniques mondiaux. Les avions aux 
Etats-Unis franchissent les frontiéres de quarante-huit Etats confé- 
dérés, mais ils obéissent 4 une unité de doctrine dans les domaines 
de disponibilité du matériel, connaissance du personnel et régles 
de navigation. Partout ot ils volent dans ce pays, les équipages 
savent qu’ils rencontreront un service radio uniforme, car la C. A. A. 
assure le fonctionnement d’un réseau d’infrastructure de navigation 
d’environ 60 000 kilométres (37 000 milles), Nous pensons qu’un tel 
systéme d’unification a été un facteur d’importance primordiale 
dans le développement de l’aviation civile des Etats-Unis, jusqu’a 
son étendue actuelle qui est relativement grande, et que ce systéme 
jouera également une part importante dans l’expansion en cours. 

Nous croyons de méme que l’activité aérienne internationale 
tirerait avantage dans tous les pays d’une unité de doctrine technique. 
Il serait évidemment facheux qu’un avion devant franchir quatre 
frontiéres nationales dat, par exemple, étre équipé de quatre types 
différents de récepteur radio; il en va de méme de tout autre 
équipement technique. 

Notre contribution au perfectionnement des standards techniques 
internationaux a été d’assigner 4 nos meilleurs techniciens la tache 
de préparer les plans et devis devant étre utilisés 4 la Conférence de 
Chicago qui a fondé l’OPACI ; et depuis cette époque nous avons 
coopéré de toutes les fagons possibles avec cette derniére organi- 
sation dans ses travaux de revision des standards esquissés 4 Chicago. 

Dans un avenir prochain, nous espérons avoir des représentants 
techniques dans tous les pays parcourus par nos lignes aériennes. 
Le but immédiat de ces organisations sera de soutenir les standards 
de sécurité des transports aériens des Etats-Unis, mais, de plus, 
et au mieux de leur possibilité, nos techniciens mettront leurs 
services 4 la disposition des gouvernements étrangers ou des grou- 


PAéronautique civile américaine (Civil 


pements aéronautiques qui s’intéressent aux développements de la 
C. A. A. 

Entre temps, la C. A. A. recevra avec plaisir des demandes de 
renseignements et les missions venant de I’étranger 4 son bureau 
central aux Etats-Unis, ot son personnel est toujours prét 4 exposer 
les méthodes mises au point dans ce pays en vingt-sept ans d’activité 
civile gouvernementale. 
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ou le vrai peut quelquefois n’étre pas 
vraisemblable 


Un numéro de janvier de ’hebdomadaire américain Time: en 
premiére page le portrait de Robert (Bob) E. Gross, président et 
directeur général des usines américaines d’aviation Lockheed Air- 
craft Corporation, Burbank (Californie). Légende : « Au firmament, 
une nouvelle constellation », C’est un jeu de mots sur le nom du 
nouveau quadrimoteur Lockheed. II n’y a pas a dire, c’est flatteur. 
Doublement, parce que la premiére page de Time est généralement 
réservée 4 des personnalités politiques ou militaires. Il y a mieux 
encore, d’habitude cette revue publie des informations condensées ; 
or, l’original de la photo a trois pleines pages de texte. 

Des histoires incroyables, des destins hors série, on n’en a pas 
manqué ces derniéres années. A la lecture, le récit de la carriére 
de Gross parait invraisemblable. On y distingue bien la main des 
gens de la Lockheed, mais il n’a rien de fantaisiste. Nous fames au 
baptéme, aux cOtés du parrain, auprés du berceau des nouvelles 
usines Lockheed : complétons — voulez-vous ? — l’article du 
Time 4 la lumiére de notre expérience personnelle. Bob Gross est 
bien trop fin pour le prendre en mauvaise part. 

Bob E. Gross a la Lockheed ? Qu’est-ce qui s’est donc passé ? 
Voici: En 1932, les fréres Allan et Malcolm Loughead étaient 
au bout de leur rouleau, a fond de cale. Sur la céte occidentale des 
Etats-Unis ils avaient sorti quelques monomoteurs en bois. Sirius, 
Ogon, Vega, la firme Lockheed empruntait leurs noms aux corps 
célestes. 

Carl B. Squier, leur directeur commercial — il est aujourd’hui 
vice-président et chef du service des ventes de l’entiére organisa- 
tion — s’avisa que sur la céte Est, il y avait un certain Robert E. 
Gross, un jeune, un homme d’affaires habile et hardi, et pas trés 
fortuné, qui cherchait une situation. Gross avait déja laissé des 
plumes dans la défunte Viking Flying Boat Co. — morte de sa 
belle mort. Qui a bu boira. Il s’embarqua dans I’affaire, en associa- 
tion avec Squier. Squier devait apporter 4000 dollars, Gross 
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36 000 dollars. Avaient-ils réellement la somme ? Fallait-il d’abord 
qu’ils la trouvent, la question était laissée en suspens. Attelage a 
trois : président Robert Gross, directeur commercial Carl Squier, 
ingénieur en chef Hall L. Hibbard, un jeune aussi. Hibbard avait 
dessiné les plans d’un petit bimoteur, tout métal, qui devait sortir 
sous le nom de Lockheed 10 Electra. Faute d’argent, le constructeur 
se débattait dans les douleurs de l’enfantement. 

Nous, la rédaction d’/nteravia de lépoque, nous allions un peu 
plus tard, au début de l’été 1933, pouvoir revendiquer le mérite, ou 
le devoir de répondre de la gaffe d’avoir ouvert le marché européen 
et, par la, le marché international, au Douglas DC, C’était le premier 
produit digne de ce nom des usines Douylas, voisines de la Lockheed 
et presque aussi insignifiantes. Nous avions alors un représentant 
aux Etats-Unis, Richard M. Mock. II nous avait envoyé les plans, 
les dessins, la documentation du Douglas DC et, aussi, ceux d’un 
plus petit appareil, le Lockheed 10. Nous avions tout publié. Albert 
Plesman, directeur de la K. L. M. (Hollande) et Balz Zimmermann, 
directeur de la Swissair, s’intéressérent beaucoup au Douglas, 
tellement qu’Antony Fokker dut acheter la licence. II ne s’agissait 
pas de perdre deux bons clients et de ruiner la maison. Il bondit 
tout bouillant 4 New-York, incendia notre Mock pour son manque 
d’esprit, l’emmena 4 Santa Monica, sous le soleil de Californie, chez 
Douglas, et se laissa embobiner. Tl n’yperdait rien. Sauf erreur 
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cette petite plaisanterie lui codtait 100 ooo dollars, mais il sut bien 
y trouver son compte. Tony Fokker — Dieu ait son ame, il y en a 
eu de pires dans l’aviation et de plus bétes — savait généralement 
ce qu’il faisait. 

L’accord conclu avec la Douglas, Mock entreprend Gross. Fai- 
sons encore un bout de chemin. C’est 4 deux pas, 4 Burbank. Une 
petite usine d’aviation, Lockheed Aircraft Corporation. Elle cons- 
truit un petit bimoteur, mais... pas de moyens financiers. L’appareil ? 
Une merveille. Fokker était lancé. Il alla voir Lockheed. Acheta 
la licence. Son chéque, dans les 60 ooo dollars, présentait aussi le 
prix des six premiers Lockheed 10. 

Pas mauvais pour Bob Gross. Avec l’argent de Fokker, ses colla- 
borateurs, Squier, Hibbard et leurs quelque vingt ouvriers peuvent 
terminer leur zinc. Nous, nous perdions Mock. II devenait agent 
technique et financier de Fokker 4 la Douglas et a la Lockheed. 
Nous étions les victimes de l’opération, mais M™* Mock prenait la 
succession de son mari qui, chaque soir, lui dictait les absurdités a 
nous destinées. En quelque sorte, dans toute l’affaire de la Lockheed, 
les coupables, c’est nous. 

L’alliance Fokker-Lockheed suit son cours. Fokker n’y est pas 
précisément veinard. Mais pour Mister Gross, les choses ne tournent 
pas tout 4 fait 4 son désavantage. Seekatz était alors directeur com- 
mercial de Fokker. On le connaissait bien, le « chat de mer », dans 
les manifestations internationales et les boites de nuit — il a disparu 
dans la tourmente de ces derniéres années. I] vend au Gouvernement 
polonais les six avions Lockheed sur la base des performances pré- 
vues, mais pas encore réalisées. Un jour, télégramme de Mock 4a 
Fokker : « Ca ne gaze pas. Le Lockheed 10 vole, mais les perfor- 
mances restent bien inférieures aux calculs — et aux engagements 
pris ». Seekatz fait le douloureux pélerinage de Varsovie. Les Polo- 
nais sont trés bien: ils déchirent le contrat. Mais il faut rendre 
argent, les avances du Gouvernement polonais, et Fokker voudrait 
bien recevoir ses 60 ooo dollars. Réponse de Mister Gross : « Mille 
regrets. Fonds épuisés ». Mais Gross s’engage a rembourser 10 000 
dollars par appareil vendu et il veut bien délier Fokker de son 
contrat. 

Toujours pas mauvais pour Gross. Son ingénieur en chef, Hibbard, 
a trouvé une aide précieuse en la personne du jeune ingénieur 
Clarence L. (Kelly) Johnson, qui mourait de faim. II dirige aujour- 
d’hui tout le service des études 4 la Lockheed. Les deux ingénieurs 
mettent les choses d’aplomb. Aprés quelques modifications, le 
Lockheed 10 réalise des performances. Il a méme des qualités parti- 
culiéres. Il se vend aux « petites gens », les Yougoslaves, les Polonais. 
Gross rembourse Fokker, redevient un homme libre, et son affaire, 
peu a peu, se carre sur sa base. 

Hibbard et Johnson s’attaquent 4 de nouvelles créations : du Lock- 
heed 10 nait le Lockheed 12, puis le Lockheed 14, enfin le 
Lockheed 18. De vrais bimoteurs, ces deux-la. Et, petit a petit, 
Lockheed se fait un nom. Un beau jour, peu avant la guerre, un 
jeune millionnaire, féru d’aviation, Howard Hughes, a une idée 
folle: établir un record: le tour du monde en avion, sur un 
Lockheed 14. Marché conclu. Hughes aura les honneurs et Lockheed 
fera ses petites affaires. Subitement, Américains et Francais, Anglais 
et Polonais, tout le monde veut des Lockheed. Toujours pas mauvais 
pour Gross. 

Finalement Hitler a sa guerre. La R. A. F. a le moral, mais pas 
beaucoup d’avions. Cependant, Gross a laché sur "Europe un 
parent 4 lui — il a toujours eu l’esprit de famille — un certain 
Norman Ebin. Ebin vend, 4 Varsovie, 4 Amsterdam, 4 Londres. 
La R. A. F. a des ennuis ? Il en est ému aux larmes. II traine une 
mission de l’aviation britannique 4 Burbank. Solution de fortune : 
Johnson s’engage a faire immédiatement, du Lockheed 14, un 
bombardier de « premiére classe » — ou un avion de reconnais- 
sance : la construction en série peut commencer tout de suite. 









Faute de grives, on mange des merles, et la R. A. F. des Lockheed 14 
qu’elle baptisera Hudson, par la suite. Pas encore de contréle des 
prix aux Etats-Unis: ils sont encore neutres —- pour ainsi dire, 
Gross, Squier, Hibbard et Johnson enregistrent leur premier gros 
chiffre : 175 Lockheed 14 pour l’Angleterre : 25 millions de dollars, 
La commande va s’enfler. En tout, Lockheed a construit 2900 
Hudson, dont 1298 pour l’Angleterre. Faites le calcul. La passe de 
quatre, le coup du roi pour Bob Gross. 

Maintenant, en route! Bob Gross peut présider, Squier vendre, 
Hibbard et Johnson créer. On s’organise. Courtland Sherrington 
Gross, frére cadet du président, ensuite Cyril Chepellet, Carl Squier 
et Hall, Hibbard sont faits vice-présidents. Les commandes pleu- 
vent, d’Angleterre et avant tout des Etats-Unis : aux 2900 Hudson 
viennent s’ajouter 2600 Ventura (Lockheed 18), 2700 quadrimoteurs 
modifiés Boeing B-17 «Flying Fortress », et enfin quelque gooo 
monoplaces de chasse Lockheed P-38 Lightning : 
19 200 avions de guerre, dont 3000 sans spécification plus précise. 

1933 : 20 Ouvriers et employés, go 000 en 1944. Premiers fonds ; 
en 1932, 40000 dollars — en raclant les fonds de tiroirs. Capital 
d’exploitation actuel : 32 millions de dollars. Les petits ingénieurs 
mal payés, les vendeurs faméliques sont devenus des capitaines 
d’industries. Des gens qui déclarent au fisc un solide revenu de 
60 000 dollar. Du petit avion de transport encore plein de défauts, 
sorti en 1933, on est arrivé, douze ans aprés, aux gros types, le 
« Constellation » et le « Constitution », plus grand encore, encore 
en construction. Prix d’un Lockheed en 1933, 50 o00 dollars environ, 
Prix d’un «Constellation », 735 000 dollars. A Jlarriére-plan se 
dessine déja l’avion de chasse a réaction Lockheed P-80 Shooting 
Star. Les milieux compétents voient en lui le prochain détenteur 


bimoteurs 


du monde du record de vitesse. 

Que signifie tout cela ? Pas grand-chose, si on le considére seule- 
ment du point de vue que Robert E. Gross a pu, pendant la guerre, 
amasser un tas d’argent, qu’il est aujourd’hui un homme trés riche, 
qu’il détient probablement la majorité des actions dans sa firme. 
Inconnu il y a douze ans, il a su employer les capitaux qui affluaient 
chez lui, de maniére 4 mettre son entreprise 4 la téte des maisons 
aéronautiques américaines, plus anciennes et plus traditionalistes. 
Que Bob Gross — Time le fait ressortir avec insistance — se pose 
maintenant en amateur d’art, c’est digne de remarque, mais, jusqu’a 
un certain point, cela va de soi: les gens riches se font volontiers 
mécénes. Mais qu’il ait prouvé qu’il voyait suffisamment loin en 
investissant dix nouveaux millions de dollars dans les recherches 
scientifiques et le développement des usines Lockheed, qu’il ait eu 
le flair et, au bon moment, de deviner que la soudure avec le temps 
de paix se trouvait dans les grosses constructions pour l’aviation 
civile, c’est indéniable. Un favori de la chance, un enrichi — mais 
certainement pas un sot. 


M. Hall L. Hibbard, vice-président et constructeur en chef de la Lockheed Aircraft 
Corporation (& gauche), avec son collaborateur, le chef du bureau d’études Clarence 
L. Johnson (a droite). 
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(INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION = 1. A. T. A.) 


Lors de la conférence aéronautique internationale de Chicago (novembre- 
décembre 1944), plusieurs entreprises de transports aériens prirent la décision 
de remplacer |’Association internationale du trafic aérien (I. A. T. A.) d’avant 
la guerre, par une association mondiale. Lorsqu’en avril 1945 une premitre 
conférence aéronautique internationale se réunit 4 la Havane, les statuts de 
cette nouvelle association avaient déja été préparés et M. H. J. Symington, prési- 
dent des Trans-Canada Air Lines en fut élu président. La conférence de la Havane 
approuva les statuts. On passa ensuite a la création d’un comité exécutif, a la 
téte duquel fut placé le major J. R. McCrindle, directeur général de la British 
Overseas Airways Corporation. En méme temps, on décida d’établir 4 Mon- 
tréal (Canada) le si¢ge principal de la nouvelle Association internationale des 
transports aériens (I. A. T. A.). Le Dt L.-C. Zombs, ancien membre de la Com- 
mission des transports et du transit de la S. d. N., fut nommé secrétaire de l’asso- 
ciation. A la conférence aéronautique de Chicago, on avait déja choisi Montréal 
comme si¢ge de l’Organisation provisoire aéronautique civile internationale. 

Entre le 1° mai et l’été 1945, un contact et une collaboration effectifs purent 
étre établis entre les différentes sociétés membres et l’Office central, encore 
modeste, de ’I. A. T. A. 4 Montréal. Immédiatement aprés, le Comité exécutif 
tint sa seconde séance a Paris, sous la présidence de M. René Briend, directeur 
commercial d’Air-France, pour établir ses statuts, pour se constituer définiti- 
vement, pour créer les différents comités techniques de I’I. A. T. A. et enfin 
pour préparer la premiére assemblée générale ordinaire. C’est M. John C. Cooper, 
vice-président des Pan American Airways, qui fut alors chargé de présider le 
Comité exécutif. 

Le 1*T septembre 1945, le D' H.-J. Gorecki, ancien directeur général de la 
compagnie polonaise de navigation aérienne, a été nommé conseiller aux finances 
de I’l. A. T. A. Ce dernier procéda ensuite 4 la nomination du personnel néces- 
saire au secrétariat de I’association. 

A la premiére assemblée générale ordinaire, qui se réunit du 16 au 18 octobre 
1945 4 Montréal et dont les travaux furent couronnés de succés, environ cent 
compagnies de navigation aérienne du monde entier étaient représentées. Les 
cinquante-sept sociétés qui avaient adhéré a l’association avant la cléture de 
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Membres ordinaires : 


A B Aerotransport (Stockholm) 
Aer Lingus Teoranta (Dublin). 


Aero Portuguesa (Lisbonne). (Zurich). 


Northeast Air Lines (Boston). 

Northwest Airlines (Saint-Paul). 

Panair do Brasil (Rio-de-Janeiro). 

Pan American World Airways (New-York). 

Pan American-Grace Airways (New-York) 

Polskie Linie Lotnicze « Lot » (Varsovie). 

Qantas Empire Airways (Sydney). 

8. A. Suisse pour la Navigation aérienne « Swissair » 


l’assemblée générale, furent reconnues membres fondateurs de I’I. A. T. A. 
(voir appendice I). Sir William P. Hi/dred, en dernier lieu directeur général de 
l’Aviation civile britannique, fut nommé directeur général de lI A. T. A., son 
entrée en fonctions ayant été fixée au 1° avril 1946. Le Dt L.-C. Tombs fut con- 
firmé dans sa charge de secrétaire et de trésorier de |’association. 

Cette assemblée générale prit quelques décisions importantes : adoption du 
budget pour 1946 et établissement du montant des cotisations annuelles ; adoption 
de l’ordre du jour pour les conférences du trafic de Il’I. A. T. A. et décision de 
convoquer neuf conférences du trafic aérien, chargées chacune de missions dif- 
férentes ; établissement de succursales 4 New-York, Rio-de-Janeiro, Paris, Le 
Caire, Johannesburg et Sydney, dans la mesure des moyens disponibles ; créa- 
tion de quatre sous-comités permanents chargés respectivement des questions 
financiéres, juridiques, techniques et d’exploitation aérienne ; élection de nou- 
veaux membres du comité exécutif (voir appendice II) ; fixation de la seconde 
assemblée générale ordinaire du 29 octobre 1946 au Caire ; élection du D' Hafez 
Afifi Pacha, président de la compagnie égyptienne de navigation aérienne Misr 
Airlines, 4 la présidence de l’association, avec entrée en fonction a |’assemblée 
générale du Caire. 

Le 31 décembre 1945, M. John-E. S/ater, président des American Overseas 
Airlines, a été chargé de la présidence du Comité exécutif. Entre temps, les diffé- 
rents sous-comités et comités techniques se sont réunis depuis octobre 1945 a 
Londres, Montréal et New-York, et ont encore pris toute une série de décisions. 
Signalons qu’une collaboration étroite et continue existe entre l’I. A. T. A. et 
organisation internationale de ?OPACI ; I'l. A. T. A. a fait parvenir 4 plusieurs 
reprises 4 l’OPACI des suggestions d’ordre technique, dont certaines figuraient 
a lordre du jour de la conférence transnordatlantique de ’'OPACI, qui s’est 
tenue le 4 mars 1946 4 Dublin. Les trois premiéres conférences de l’I. A. T. A. 
4 caractére régional ont eu lieu dans les villes suivantes : le 25 février, conférence 
de |’Atlantique-Nord 4 New-York ; le 11 mars, conférence du trafic aérien euro- 
péen a Paris, et le 25 mars, conférence aéronautique du Moyen-Orient au Caire. 

On vient également d’ouvrir une succursale européenne de I’I. A. T. A., 
3 rue Taitbout, a Paris ; secrétaire, M. V. de Boursac. 

Dt L. C. Tomes. 


Australian National Airways (Melbourne). 
Cia. Cubana de Aviacion (Havane). 
Companhia de Transportes Aereos (Lisbonne). 
Delta Air Lines (Atlanta). 

Eastern Air Lines (New-York). 

Linea Aera Nacional (Santiago). 

National Airlines (Jacksonville). 
Pennsylvania-Central Airlines (Washington). 
Portsmouth Aviation (Portmouth, Angleterre). 





Air France (Paris). 

American Airlines (New-York). 

American Overseas Airlines (New-York). 

Braniff Airways (Dallas). 

British Overseas Airways Corporation (Londres). 
British West Indian Airways (Port of Spain). 
Ceskoslovenske Aerolinie (Prague). 


China National Aviation Corporation (Tchounking). 


Cia. Mexicana de Aviacion (Mexico City). 

Colonial Airlines (New-York). 

Det Danske Luftfartselskab (Copenhague). 

Det Norske Luftfartselskap (Oslo). 

Empresa de Viaco Aera Rio Grandense (Porto Alegre, 
Brésil). 

Expreso Aero Inter-Americano (Havane). 

Indian National Airways (New Dehli). 

KLM Royal Dutch Airlines (La Haye). 

KNILM Royal Netherlands Indies Airways (Batavia). 

Linea Aeropostal Venezolana (Caracas). 

Lineas Aeras Iberia (Madrid). 

Misr Airwork (Le Caire). 

Norges Luftfartstyre (Oslo). 





Servicos Aeros Cruzeiro do Sul (Rio-de-Janeiro). 

Société anonyme Belge d’exploitation de la navi- 
gation aérienne « Sabena » (Bruxelles). 

South African Airways (Johannesburg). 

Svensk Interkontinental Lufttrafik « Sila » (Stock- 
holm). 

TACA, S. A. (San-Salvador). 

Tasman Empire Airways (Wellington). 

Tata Air Lines (Bombay). 

Trans-Canada Air Lines (Montréal). 

Transcontinental & Western Air (Kansas City). 

United Air Lines (Chicago). 

Western Air Lines (Los Angeles). 

Wrightways Limited (Eccles, Manchester, Anglet.). 


Membres extraordinaires : 


Aerovias Nacionales de Columbia Avianca (Bogota). 
Alaska Air Lines (Anchorage). 

All American Aviation (Wilmington, Delaware). 
Allied Airways (Gandar Dower) (Londres). 





COMITE EXECUTIF DE 
Piha. TA, 


Président : 
John E. Slater, New-York, U. S. A. 


Membres : 


René Briend, Paris, France. 

A. F. T. Cambridge, New Delhi, Indes. 
John C. Cooper, Princeton, U. 8. A. 

J. Bento Ribeiro Dantas, Rio-de-Janeiro, Brésil. 
W. Hudson Fysh, Sydney, Australie. 

J. Ronald McCrindle, Londres, Angleterre. 
Per A. Norlin, Stockholm, Suéde. 

Albert Plesman, La Haye, Pays-Bas. 
Hassan Sadek Pascha, Le Caire, Egypte. 
T. H. Shen, Tchoungking, Chine. 

T. B. Wilson, Kansas City, U. S. A. 





Les lignes aériennes commerciales britanniques et 
américaines aprés l'accord des Bermudes 


Le 11 février 1946, aux Bermudes, aprés quatre 
semaines de négociations, les représentants du Gou- 
vernement des Etats-Unis et du Gouvernement de la 
Grande-Bretagne ont signé un accord sur |’aviation 
commerciale entre les Etats-Unis et leurs possessions, 
d’une part, et la Grande-Bretagne et les colonies de la 
Couronne, d’autre part. Cet accord entre les deux na- 
tions les plus actives dans le tratic aérien mondial met 
fin, par un compromis raisonnable, aux oppositions 
qui s’étaient manifestées entre elles 4 la Conférence 
aéronautique de Chicago, en décembre 1944, et qui 
eurent une influence sur la politique aérienne d’autres 
nations encore. 

Ni le désir des Américains de voir le trafic de pays 
4 pays limité seulement par les « Cing Libertés » n’a 
été satisfait, ni réalisé Vidéal des Britanniques, d’un 
réseau universel planifié et régi par un organisme mon- 
dial ; les deux nations se sont plutot entendues sur 
Poctroi réciproque du droit d’effectuer des escales com- 
merciales dans l’exploitation d’itinéraires déterminés 
sur lesquels les « Cing Libertés » sont applicables dans 
la mesure des besoins du trafic. La stricte limitation 
du nombre des vols et du tonnage des appareils tombe ; 
en revanche, les tarifs devront étre soumis a l’approba- 
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tion des deux parties contractantes et, provisoirement, 
correspondre aux prix que déterminera |’ Association 
aérienne internationale IATA. 

La carte ci-dessous et le tableau en regard montrent 
les parcours (marqués sur la carte en tirets et désignés 
par A) sur lesquels la Grande-Bretagne octroie aux 
compagnies américaines le droit d’effectuer des atter- 
rissages Commerciaux sur territoire britannique, et ceci 
aux endroits figurant en italiques dans le tableau. Dans 
ces aéroports britanniques, les avions commerciaux des 
U.S. A. sont autorisés 4 débarquer des passagers, du 
courrier et du fret en provenance des Etat-Unis et de 
l’étranger et a prendre une charge payante. En retour, 
les Etats-Unis accordent aux avions britanniques le 
droit, sur les parcours dessinés en traits pleins et mar- 
qués par la lettre B, d’effectuer des escales commer- 
ciales aux aéroports américains (en italiques dans le 
tableau). 

Une étude attentive de cette carte fera apparaitre 
quelques-unes des tendances qui ont déterminé et 
déterminent la planification du réseau anglo-américain ; 
on verra, par exemple, que la Grande-Bretagne n’a 
concédé aux Etats-Unis aucun droit d’escale sur un 
parcours direct de l’Angleterre en Europe méridionale 
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et au Caire et que les Américains n’en n’ont point 
accordé aux Anglais pour une ligne directe des Etats- 
Unis au Brésil et en Argentine ; en effet, dans chacun 
de ces cas, plutot que de transporter des charges en 
provenance ou a destination de leur pays d’origine, les 
avions de chaque partenaire auraient effectué surtout 
des transports en provenance ou a destination de 
lautre nation partie 4 l’accord, ce qui ce serait traduit 
par une concurrence préjudiciable a l’économie natio- 
nale de cette derniére. D’autre part, la carte fait voir 
comment Il’Angleterre, en leur concédant le droit 
d’escale 4 Lydda (Palestine), ouvre aux Etats-Unis la 
route aérienne des Indes, et que les U.S. A. mettent 
leurs bases du Pacifique 4 la disposition des avions 
britanniques ; les deux nations peuvent ainsi exploiter 
des lignes faisant le tour du monde. 

On pourrait encore mettre le doigt sur beaucoup de 
détails, mais la place nous manque. Disons, par exemple 
qu’aux Etat-Unis, les sept aéroports de New-York, 
Chicago, Détroit, Philadelphie, Washington, Baltimore 
et Boston sont ouverts au trafic atlantique proprement 
dit des deux nations ; que les passagers en provenance 
ou a destination de Montréal (Canada) ne peuvent étre 
transportés que par des avions britanniques, que ce 
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soit sur le parcours Angleterre—Etats-Unis ou sur la A 2 Etats-Unis—Route nord-atlantique— Londres! 
© ligne des Bermudes via New-York ; que, pour les Prestwick—Europe centrale et sud-orientale 
"x Antilles, non seulement le trafic venant de New-York (Bruxelles, Munich, Prague, Vienne, Budapest, 
4 destination de l’Amérique du Sud, mais aussi le Belgrade, Bucarest, Istamboul) —Ankara— 
3 trafic entre Miami et la Martinique et la Guadeloupe Beyrouth—Syrie—Irak-Iran-Afghanistan-Kara- 
| (Antilles francaises) sont réservés aux Américains, etc. Delhi-Calcutta. 
point is De tels détails, comme aussi certaines considérations A’ 3  Etats-Unis—Route nord -atlantique— Paris - 
Etats- a fondamentales préteront sa et la, le flanc a » critique. Suisse-Rome-Athénes-Le Caire—Lydda—lrak- 
hacun © Mais le trafic a¢rien mondial ne pourra se développer Dhahran - Bombay - Calcutta - Birmanie - Siam - 
agen A que si les conditions préalables, non seulement tech- lndochine-Chine. 
e, les F niques mais aussi politiques, sont remplies dens un A 4. Etats-Unis—Gander/Les Agores/Lisbonne- a) 
irtout © esprit pratique. ‘ F Alger-Tunis-Tripoli-Benghazi- ; 4) Madrid- 
n de Fes tapos ali Asem om - on Rome-Athénes - Le Caire—Lydda— et plus 
aduit ' culiers, par une application aed des principes, a par lobe selon A's. 
within, un qompeomie judicieux ; l’essentiel est qu’on y A$ Geeta Debian deo 
voir és — res—Londres- avec embranchement Les Acores- 
droit p Tableau des parcours conformes a l’accord des Bermudes. Lisbonne-Barcelone-Madrid. 
wth hn (On a quelque peu simplifié le texte officiel. Voir aussi 4 6 San-Francisco/Los Angeles-Pacifique-Manille— 
“a Ia carte. Les escales techniques sont autorisées en Hong-Kong— Macao/Chine/Indochine/Siam/Bir- 
— { d’autres lieux encore que ceux que nous indiquons.) manie/Calcutta. 
mel : Pasceeve enalpleaine. a 9 San-Francisco/Los Angeles-Pacifique-Manille/ 
ip de (En italiques : principales escales Saenger Saree. 
mple e en territoire britannique.) A 8 New-York/Washington/Baltimore — Les Ber- 
fork, fF A 1 Etats-Unis—Route nord-atlantique— Londres omme, 
more a Prestwick—Europe septentrionale et orientale A 9 Miami/Palm Beach—Cat Cay/Nassan. 
ment (Amsterdam, Helsinki, Copenhague, Stavanger, A 10 Miami-Cuba—La /amaique—Baranquilla- a) 
lance Oslo, Stockholm, Varsovie, Berlin, Francfort, destinations sud-américaines -Balboa ; b) des- 
 étre Moscou, Leningrad, points dans les « Etats tinations sud-américaines -La Trinité. 
e ce ‘ baltes »). A 11 La Nouvelle-Orléans/Houston-Cuba—La Ja- 
f 
r 
“od 
3 CHINA , 
ah 
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maique Aruba (Guyane néerlandaise)—Amé- 


rique du Sud. 


A 12 New-York/Miami-iles non britanniques des 
Antilles — Antigoa | Santa-Lucia| La  Trinité | 
Guyane britannique—Amérique du Sud (Buenos- 
Aires). 

A 134 New-York - Les Acores - Dakar - Monrovia — 


Accra ou Lagos—Léopoldville- Johannesburg. 
A 13 6 New-York-San-Juan/La 
tannique-Belem-Natal-Monrovia-//e de |’ Ascen- 


Trinité/Guyane _ bri- 


ston— Accra ou Lagos—Léopoldville- Johannes- 
burg. 
Parcours britanniques. 
(En italiques : principales escales 
sur le territoire des Etats-Unis.) 


Bi Londres— New- York—San-Francisco-Pacifique. 

B2_ Londres/Prestwick-Atlantique—F/ats-Unis. 

B 3a Londres/Prestwick-Atlantique—New-York—La 
Nouvelle-Orléans-Mexico. 

B 3b Londres /Prestwick -Atlantique — New- York — 
Cuba-La Jamaique-Panama-Colombie-Equa- 
teur-Lima (Pérou)-Santiago (Chili). 

B 4 Les Bermudes — Baltimore | Washington | New- 
York—Montréal. 

B 5 La Trinité/Guyane britannique/La Jamaique/ 
Honduras britannique-Les Antilles (autres iles 
que les iles frangaises)-Miami. 

B6  Nassau/Cat Cay—Miami/Palm Beach. 

B7 Singapour/ Hong-Kong- Manille-Guam- Wake- 


Iles Midway-Honolulu—San-Francisco. 
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Dans cette soufflerie, on étudie le comportement de moteurs d’aviation avec hélices et dispositifs de 
montage, & des vitesses du vent atteignant 800 km./h. ; les observations se font dans des conditions 
correspondant & celles qui régnent au cours d’un vol réel. La pression et la température dans la chambre 
de mesure peuvent étre varies de maniére & reproduire celles qu’on rencontre & 9000 m. 8s. m. 


On voit ici la lutte contre un des ennemis les plus dangereux de l’avion, le givrage ; cette lutte est 


conduite par les moyens les plus modernes. On controle l’efficacité des mesures de protection. Non 


seulement I"hélice, mais encore I"habitacle du pilote et l‘encastrement des ailes avec les buses admettant 
lair du moteur et du radiateur doivent faire leurs preuves dans des conditions sévéres avant de 
quitter les Jaboratoires du NACA. 
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lice qui fournit & la soufflerie & circuit fermé du NACA l’air parcourant la chambre 


~ Voici ’hé i ; aa view 
munie de 12 pales & pas variable, cette hélice a un diamétre de 9,5 m. 


de mesure a 800 km./h.; 


rnir aux moteurs montés sur avion et tournant au bane lair nécessaire pour leur 
il a fallu résoudre toute une série de problémes ; le NACA I’a fait par la 
soufferie mobile qu’on voit, sur notre photographie, montée devant un 
Republic P-47 Thunderbolt 


Pour fou 
efroidissement . 
onstruction d’une 
onoplace de chasse 


iron lafegued tax USA 


Photographies du laboratoire d’études de moteurs du 
National Advisory Committee for Aeronautics 4 Cleveland (Ohio) 


La turbine 4 gaz est sur le point de se substituer, pour l’aviation, au moteur a pistons ; ici, 
le choix du matériau pour l’aube de la turbine, soumise 4 un effort énorme, joue un réle de 
premier plan. Nous voyons un ingénieur examiner les couleurs que présentent les surfaces 
d’aubes chauffées, pour se rendre compte de l’allure de la variation de la température et des 
qualités du matériau. 


me” 


En de trés nombreux points, la chambre d’essai d’un réacteur doit étre munie de dispositifs 

piel pe oa ‘yo et la température ; ces dispositifs sont reliés & des instruments indicateurs, 

lent et a | ingénieur aux essais de se faire une idée exacte des phénoménes qui se dérou- 
Pendant le fonctionnement du moteur. 





Pour augmenter la poussée et le rendement des réacteurs, il faut connaitre avant tout exac- 7 
tement les processus de combustion. Un ingénieur du NACA observe l'image de la flamme 
d’un carburant qui est injecté dans une chambre d’essai de combustion ; les conduites & l’arriére- 


plan auboutissent a des manometres. 











Le pouvoir calorifique et les propriétés antidétonantes déterminent les qualités d’une essence 
d’aviation. Tous les procédés sont mis en ceuvre pour améliorer ces qualités. Ici, un nouveau 
carburant d’essai est soumis & des transformations de sa structure, imposées par |’action simul- 
tanée d’une température et d’une pression élevées. 








Dans cette soufflerie, on étudie le comportement de moteurs d’aviation avec hélices et dispositifs de 
montage, & des vitesses du vent atteignant 800 km./h. ; les observations se font dans des conditions 
correspondant a celles qui régnent au cours d’un vol réel. La pression et la température dans la chambre 
de mesure peuvent étre variGes de maniére & reproduire celles qu’on rencontre & 9000 m. 8. m. 


On voit ici la lutte contre un des ennemis les plus dangereux de Il’avion, le givrage ; cette lutte est 
conduite par les moyens les plus modernes. On contréle l’efficacité des mesures de protection. Non 
seulement I’hélice, mais encore I‘habitacle du pilote et l'encastrement des ailes avec les buses admettant 
lair du moteur et du radiateur doivent faire leurs preuves dans des conditions sévéres avant de 
quitter les laboratoires du NACA. 








© Voici Phélice qui fournit a la soufflerie & circuit fermé du NACA lair parcourant la chambre 
de mesure & 800 km./h.; munie de 12 pales 4 pas variable, cette hélice a un diamétre de 9,5 m. 


Pour augmenter la poussée et le rendement des réacteurs, il faut connaitre avant tout exac- 
tement les processus de combustion. Un ingénieur du NACA observe l'image de la flamme 
d’un carburant qui est injecté dans une chambre d’essai de combustion ; les conduites A l’arriére- 


x moteurs montés sur avion et tournant au banc lair nécessaire pour leur 
il a fallu résoudre toute une série de problémes ; le NACA l’a fait par la 
soufferie mobile qu’on voit, sur notre photographie, montée devant un 
Republic P-47 Thunderbolt plan aboutissent a des manometpes, 


Pour fournir wu 
pefroidissement . 
construction d'une 
monoplace de chasse 


Photographies du laboratoire d’études de moteurs du 
National Advisory Committee for Aeronautics 4 Cleveland (Ohio) 





La turbine & gaz est sur le point de se substituer, pour l’aviation, au moteur a pistons ; ici, 
le choix du matériau pour l’aube de la turbine, soumise & un effort énorme, joue un réle de 
premier plan. Nous voyons un ingénieur examiner les couleurs que présentent les surfaces 
d’aubes chauffées, pour se rendre compte de l’allure de la variation de la température et des 
qualités du matériau. 











Le pouvoir calorifique et les propriétés antidétonantes déterminent les qualités d'une essence 
d’aviation. Tous les procédés sont mis en cuvre pour améliorer ces qualités, Ici, un nouveau 
carburant d’essai est soumis & des transformations de sa structure, imposées par |’action simul- 
tanée d'une température et d’une pression élevées. 


En de tras nombreux points, la chambre d’essai d’un réacteur doit étre munie de dispositifs 

rant la pression et la température ; ces dispositifs sont reliés & des instruments indicateurs, 

he. permet 4 |’ingénieur aux essais de se faire une idée exacte des phénoménes qui se dérou- 
Pendant le fonctionnement du moteur. 

















Une nouvelle ligne d’évolution de l’avion commercial américain — 
au trafic d’apport jusqu’au gros porteur pour les lignes intercontinentales se 
dessine. Dans ce domaine, on trouve d’une part des précurseurs militaires déja 
mis en chantier pendant la guerre et qui sont immédiatement disponibles, et de 
l'autre, des versions civiles correspondantes, déja achevées ou en voie d’achéve- 
ment ; mais pour nombre de celles-ci, l'appareil n’existe encore que sur le papier. 
Voici une petite sélection de ces nouveaux avions commerciaux, grace auxquels 
les Etats-Unis entendent conserver I"hégémonie de l’aviation civile et que, dans 
l'intérét de leur industrie qu’il leur faut alimenter, ils désirent exporter aussi. 


Le plus grand des futurs avions longs-courriers est le Consolidated-Vultee Modéle 37 
de la Consolidated Vultee Aircraft Corp. 4 San-Diego (Calif.) ; quinze de ces appareils 
ont été commandés par les P. A. A. Pour les essais & la soufflerie, on avait cons- 
truit une maquette en bois, pesant 50 kg. et d'une envergure de 3 m. (voir figure). 
Quoique certaines piéces soient déja en fabrication, la livraison du prototype ne 
peut étre espérée avant 1947. Le Consolidated-Vultee 37 prévoit,dans un fuselage 
& deux étages, des cabines de luxe pour 204 passagers, une salle & manger, une 
cuisine et un bar. Groupe motopropulseur : six moteurs de 5000 CV., & hélices 
propulsives tournant en sens contraires sur le bord de fuite. Envergure 70 m., 
poids total 145 000 kg., vitesse maximum 600 km./h., vitesse de croisiére 550 km./h., 
autonomie 6750 km. Détail intéressant : les pneumatiques des roucy principales 
du train d’atterrissage sont gonflés & l‘hélium ; on gagne ainsi 70 kg. 





Avec son poids total de 70 300 kg., le Douglas DC-7 Globemaster de la Douglas 
Aircraft Co. & Santa-Monica (Calif.) est & peu prés de la méme classe que le Stra- 
tocruiser. Le type d'origine militaire, Douglas C-74, a exécuté ses vols d’essai 
comme avion de transport dés le 7 septembre 1945. Mais les hostilités terminées, 
le Département de la guerre annula ses commandes de transports de ce type et les 
usines Douglas se virent contraintes d’en augmenter le prix qu’elles avaient cal- 
culé sur la base d’une construction en grande série ; la conséquence en a été que 
les Pan American Airsays ont annulé une commande déj& passée pour 26 Dou- 
glas DC-7 & 108 places. De ce fait, la construction en série du Globemaster est 
suspendue pour le moment. — Envergure 53 m., vitesse maximum plus de 480 
km./h., autonomie maximum 12 500 km. 


C’est, pour ainsi dire, un « terme de transition » que le quadrimoteur Douglas DC -6, 
dont la version de transport militaire XC -112 a fait son premier vol le 16 février 1946. 
A proprement parler, le DC-6 n'est rien d’autre qu'une version perfectionnée du 
fameux Douglas, civil ou militaire, DC-4 ou C-54 respectivement. Elle a été 
sortie par les usines Douglas qui voulaient, immédiatement aprés la guerre, pré- 
senter une nouveauté et se maintenir au niveau de la concurrence. Jusqu’a un 
certain point, elles y sont parvenues : six compagnies ont commandé 104 Douglas 
DC-6 au total. Le Douglas DC-6 peut recevoir 52 passagers en vol diurne et 
26 en vol de nuit ; il a un équipage de cing membres. — Groupe motopropulseur 

quatre Pratt & Whitney Double Wasp a 18 cylindres en double étoile, de 2100 CV. 
Envergure 35,8 m., poids total 37 000 kg., vitesse maximum « plus de 480 km./h. », 
vitesse de croisiére 450 km./h., autonomie 5600 km. 


86 


du type destiné 


a e . 
MdUveedltTe W100 AMNMMLMVUUMUTUMM A C10 U.S.A. 





































































Le quadrimoteur Boeing 377 Stratocruiser de la Boeing Aircraft Corp. & Seattle 
(Washington) est passablement plus petit, tout en appartenant encore & la classe 
des appareils intercontinentaux. La version militaire, sous la désignation Boeing 
C-97 (voir figure) vole déja depuis longtemps; le Boeing C-97 a battu, le 10 jan- 
vier 1945, le record de la traversée du continent américain, plusieurs fois amélior 
depuis. Cet appareil & cabines étanches peut emmener 70 & 114 passagers en vol 
diurne ou bien en accommoder 36 avec des couchettes et 14 avec des fauteuils, 
en vol nocturne. —- Groupe motopropulseur: quatre Pratt & Whitney Wasp 
Major de 3500 CV., & 28 cylindres en 4 étoiles. Envergure 43 m., poids total 
61 000 kg., vitesse maximum 640 km./h., vitesse de croisiére 480 & 565 km./h., 
autonomie 6750 km. Trente-quatre « Stratocruiser » sont actuellement en com- 
mande : 20 pour les Pan American Airways, 10 pour la Compagnie américaine 
Northwest Airlines et 4 pour la SILA suédoise. Prix : 1 500 000 dollars environ. 


La cuisine de bord du Strato- 
cruiser & I’étage inférieur du 
fuselage : 4 remarquer le monte- 
plats (& gauche) pour le service 
& l’étage supérieur de méme 
que les inscriptions sur les 
différentes armoires: argente- 
rie, bouteilles Thermos, linge 
de table, etc. 





Une « jeep » est embarquée dans le Globemaster & l'aide d’un monte-charge fixe 
de l’appareil. 
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Une véritable nouveauté, c’est le bimoteur moyen porteur Douglas DC-8 de la 
Douglas Aircraft C°, en cours de construction. C’est la un des candidats d’aprés 
la place qu’occupait avant la guerre, dans l’aviation civile internationale, 


guerre & “a ; “ : ee 
le bimoteur Douglas DC-3. Parmi ses diverses particularités, le groupe moteur 
frappe : deux moteurs Allison V-1710 & 12 cylindres en ligne, refroidis par liquide, 


montés dans le nez du fuselage actionnent par l’intermédiaire de deux longs arbres 
de transmission des hélices tripales, & pas variable, tournant en sens contraires 
montées & l'arriére. Les avantages de ce dispositif, en comparaison des groupes 
motopropulseurs ordinaires de méme puissance, seraient une augmentation de la 
vitesse de croisiére et de la vitesse ascensionnelle, et une plus grande sécurité ck 
fonetionnement ; toutefois, la démonstration en est encore a faire. Le type actuel 
est prévu pour 46 passagers en service continental. - Envergure 33,6 m., poids 
total 17 920 kg., vitesse maximum 640 km./h., vitesse de croisiére 435 km./h. 


Le précurseur militaire du Douglas DC-8 est le Douglas X D-42 Miamaster 
Les différences extérieures les plus importantes de la version militaire et de la 
version civile sont les dimensions quelque peu inférieures et l'aile médiane de 
la premiére. Le bombardier X B-42 Mixmaster a établi, le 8 décembre 1945, le 
record de la traversée du continent américain (battu depuis) en couvrant les 3670 km. 
du trajet Long Beach (Californie)-Washington a la moyenne de 693 km./h. Cepen 
dant, quelques jours plus tard, ce méme appareil dut étre, par suite de l’arrét de 
ses deux moteurs, abandonné par |’équipage qui sauta en parachute et fut 
détruit. La perte du prototype de la version militaire n’empécha pourtant pas les 
usines Douglas de poursuivre la construction de la version civile DC-8. Et der- 
niérement, on annoncait méme qu’un appareil plus grand, du méme type, était 
& l'étude. 


Entre tous les types américains d’avions commerciaux disponibles ou en prépara- 
tion, le quadrimoteur Republic RC-2 Rainbow de la Republic Aviation Corp 
’ Farmingdale (Long Island, N.-Y.) est le plus rapide ; les usines qui le produisent 
se sont signalées, pendant la guerre, par la construction en grande série de quelque 
15000 chasseurs monoplaces Republic P-47 Thunderbolt. Jusqu’ici, les Pan 
American Airways ont commandé 10 Republic Rainbow au prix d’environ 1 250 000 
dollars Vunité. Cet avion requiert un équipage de 7 personnes et accommodera 
46 passagers dans des cabines & conditionnement d’air sous pression ; début des 
livraisons, 1947. Groupe motopropulseur: quatre Pratt & Whitney Wasp 
Major de 3500 CV., & 28 cylindres en quatre étoiles, refroidis par liquide, avee hélices 
tournant en sens contraires et avec dégagement des gaz d'échappement par des 
tuyéres propulsives A l’arriére des fuseaux-moteurs. Envergure 39,4 m., poids 
51 400 kg., vitesse maximum « plus de 725 km./h. », vitesse de croisiére 640 km./h., 
autonomie 7250 km, 





Aménagement intérieur du fuselage du Republic RC-2 Rainbow : a l’avant, postes 
de l’équipage, suivis des cabines de passagers, d’une cuisine et de toilettes, 





Cu Op pte destime au trate d ti 
4 la Lockheed Aircraft Corp. & Burbank (Calif.), le producteur du quadrimoteur 


a aun coubls ets ¢ or ! 


Apeprrat thay 


Constellation : 


c'est le Lockheed L-75 Saturn pour 14 passagers et un équipage 
de 2 hommes. 


all ; Ce type, dit-on, commencerait ses vols d’essai encore ce prin- 
‘ ips. Groupe motopropulseur : deux Continental de 600 CV., & 9 cyclindres en 
toile. Envergure 22,5 m., poids total 6400 kg., vitesse maximum 400 km./h., 
Vitesse de croisiére 320 km./h. 











































rn 











La version militaire qui a précédé le Rainbow est le Republic X F-12 étudié spé- 
cialement pour la reconnaissance ; cet appareil a derni¢rement commencé ses vols 
de réceptionnement. Moteurs et dimensions principales correspondent a ceux du 
Rainbow. 





Nun cotés de es Vialion atuecricai Martan, ber itye et méme 
Douglas — la Consoliduted Vultee Aircraft Corp. ’ San-Diego (Calit.) s’efforce de 
briser le monopole que le bimoteur Douglas DC-3 s’était assuré, avant la guerre, 
entre tous les avions de transport moyens. A cette fin, la compagnie a développé 
‘Vabord le Consolidated-Vultee 110 pour 30 passagers ; le prototype est en voie 
d’achévement, mais il ne sera pas produit en série. Depuis, les usines Consolidated 
Vultee ont annoneé le Consolidated-Vultee 240, un peu plus grand, bimoteur égale- 
ment, prévu pour 40 passegers et un équipage de 3 membres. Elles ont déja recu 
des Americain Airlines une commande de 100 de ces appareils, pour le prix global 
denviron 20000000 dollars; livraison dés 1947. Groupe motopropulseur : 
deux Pratt & Whitney Double Wasp de 2300 CV., & 18 cylindres en double étoile, 
avec tuyéres propulsives pour les gaz d’échappement, & l’arriére des fuseaux- 
moteurs. Envergure 27 m., poids total 16 300 kg., vitesse maximum 560 km./h., 
vitesse de croisiére 490 km./h., autonomie 1150 km. 








































































Coup de sonde dans la situation 


L’étude ci-dessous porte sur neuf firmes caractéristiques 
de V’industrie aéronautique américaine. Elle peut donner 
une idée assez précise du développement financier de cette 
industrie, attendu qu’on y trouve la situation immédiate- 
ment avant l’ouverture des hostilités en Europe, apres 
entrée des Etats-Unis dans la guerre mondiale, apres la 
fin des hostilités et finalement — dans la mesure ot elle 
est connue — 4 la fin de 1945 ou au début de 1946. 


1. Bell Aireraft-Corp. (usines a Buffalo, N.-Y.) 


a) Capital, en 1945 : 394 240 actions ordinaires émises 
(capital autorisé : 500 000 actions 
ordinaires au nominal de $ 1.—). 
b) Capital, en 1939 : 250 000 actions ordinaires au no- 
minal de $ 1.— (capital doublé 
en 1940). 
¢) Livraisons: 1939: $ 450 439. 
1940: $  § 188 C00. 
1941: $ 46 414 000. 
1944: $ 317 474 000. 
1945 : Commandes annulées : 
$ 252 000 000. 
Solde des commandes en 
carnet : $ 34 000 O00. 
d) Bénéfice net : 1939: $ 9 203. 
1940: $ 285 O00. 
1941 : $ 1 971 O00. 
1944 : $ 3 157 000. 
1945 : $ 3 197 C00. 
¢) Bénétice net par action ordinaire émise : 
1939: $ 0,04. 
1945: $ 8,11. 
f) Cours en bourse : 
Fin aout 1939: $ 16.—. 
Fin aout 1945: $ 20.—. 
1*f mars 1946: $ 28 3/, (cours maximum en 
1946 $ 35 4). 

g) Données d’ordre général : Fermeture de quelques 
usines, reprise de certaines usines de |’Etat ; cons- 
truction d’hélicoptéres ; création d’un nouveau 
bimoteur de chasse a tuyéres Bell XP-83. 


2. Boeing Airplane Co. (usines a Seattle, Etat de 
Washington ). 


a) Capital, en 1945 : 1 082 454 actions ordinaires émi- 
ses (capital autorisé : 1 250 000 
actions ordinaires au nominal de 
$ 5.—). 

b) Capital, en 1939 : 800000 actions ordinaires au 
nominal de $ 5.— (derni¢re aug- 
mentation de capital en 1940). 

¢) Livraisons: 1939: $ 11 847 000. 

1940: $ 19 391 COO. 
1941: $ 93 893 O00. 
1944 : $ 608 082 ooo. 
1945 : Commandes annulées : 
$ 1 050 000 CC, 
Solde des commandes de 
Varmée : $ 103 000 000. 
d) Bénétice net : 1939: _ Perte : $ 3 284 000. 
1940: $ 4375 000. 
1941 : $ 6 113 O00, 
1944: $ § 258 C00. 


1945 : 

¢) Bénétice net par action ordinaire émise : 
1939 : — Perte: $ 4,55. 
1944: $ 4,86. 


f) Cours en bourse : 

Fin aotit 1939: $ 17 %. 

Fin aout 1945: $ 23 %. 

rf mars 1946: $ 28 % (cours maximum en 
1946 $ 33 */,). 

g) Données d’ordre général : Aprés avoir subi l’annu- 
lation des grosses commandes de bombardiers 
quadrimoteurs, ces usines, en dehors d’une certaine 
activité pour le compte de l’aviation militaire, 
s’occupent surtout de la construction de deux types 
de transport : le bimoteur 4 aile haute Boeing 417, 
pour 20 passagers (modification: le Boeing 413 
pour 30 a 40 passagers) et le quadrimoteur 
Boeing 377 Stratocruiser qui peut emporter jusqu’a 
80 passagers. 





3%. Consolidated Vultee Aircraft Corp. (usines a San-Diego 
et Downey, Californie). 


a) Capital, en 1945 : 1 385 945 actions ordinaires émi- 
ses (capital autorisé : 2 400 000 
actions ordinaires au nominal de 
$ 1.—). 

Capital, en 1939 : La Consolidated Aircraft Corp. 
et la Vultee Aircraft Inc. fusion- 
nent en mars 1943: la Consoli- 
dated apporte 844 244 actions 
anciennes, et la Vultee Aircraft 
§41 690 actions provenant d’un 
échange d’actions avec la Conso- 
lidated. 

¢) Livraisons: 1939: 

1940: $ 14.956 000 (au total, avant 
la fusion). 


b 


ee 


1941 : $ 129 $86 C00, 
1944 : $ 960 017 C00 (aprés la 
fusion). 
1945 : Annulation de commandes, 
pour un montant qui n’a pas 
été révélé. 

Bénéfice net: 1939: néant 

1940: » 

1941 : » 

1943 : $ 12 280 000. 

1944: $ 12 424 000. 

1945 : - 

e) Bénéfice net par action ordinaire émise : 

1939 : = 
1944: $ 8,80. 

Jf) Cours en bourse : 

Fin aout 1939: $ 8 1/, (avant la fusion). 

Fin aot 1945 : $ 21 °/, (apres la fusion). 

1°f mars 1946: $ 28%/, (cours maximum en 
1945 : $ 33 °/s). 

g) Données d’ordre général : Tout en poursuivant son 
activité pour l’armée et la construction d’avions de 
sport et de tourisme, etc., la compagnie a mis en 
téte de son programme deux appareils de transport : 
le gros porteur hexamoteur Consolidated 37 et le 
bimoteur de transport Consolidated 240, pour 
40 passagers. 


d 


‘ees 


4. Curtiss-Wright Corp. (usines d’avions, de moteurs 
d’aviation et d’hélices, 4 New-York ). 


a) Capital, en 1945 : 7 432 039 actions ordinaires émi- 
ses (capital autorisé : 10 000 000 
d’actions ordinaires au nominal 


de $ 1.—). 

6) Capital, en 1939 : 7 431 796 actions ordinaires au 
nominal de $ 1.—. 

c) Livraisons: 1939: $ 48 654000. 

1940: $ 138 720000. 

1941: $ 373 083 000. 

1944: $ 1 716.935 C00. 

1945 : Annulation de commandes 
pour un montant qui n’a pas 
été révélé. 

d) Bénéfice net : 1939: $ § 218 C00. 

1940: $ 15 747 000. 

1941 : $ 25 718 C00. 

1944: $ 14 331 O00. 

1945 : _ 

e) Bénéfice net par action ordinaire émise : 
1939: $ 0,39. 
1944: $ 1,62. 
J) Cours en bourse : 
Fin aoat 1939: $ 
Fin aodt 1945: $ 
ref mars 1946: $ 1 


aS 
| 


o.— (cours maximum en 


1946 : $ 12 "/,). 





financiére de lindustrie aéronautique américaine | 


On y a considéré : a) le capital en 1945, le cas échéant en 1944 ; 4) le capital 
en 1939; ¢) les livraisons en 1939, 1940, 1941, 1944 et, dans la mesure du Pos- 
sible, en 1945 ; d) le bénéfice net des années 1939, 1940, 1941, 1944, et 1945 5) 
possible ; ¢) le bénéfice net calculé par action, pour 1939, 1940, 1941, 1944 e | 
si possible 1945 ; f) les cours en bourse de New-York, a fin aout 1939 (avant | 
l’ouverture des hostilités), a fin aout 1945 (apres la fin de la guerre) et au 1° mar 
1946 (retour a l’économie du temps de paix) ; g) quelques données d’ordre géné. } 
ral, pour une meilleure compréhension de l’exposé. 


g) Données d’ordre général : Cette entreprise a aban. | 
donné la construction d’avions de transport, com. 
mencée pendant la guerre, afin de ne pas nuire au 
clients qui se fournissent de moteurs chez elle ; en 
dehors de la construction d’appareils militaires ¢ 
de nouvelles créations, l’effort principal du groupe 
se porte toujours sur la construction de moteus 
d’aviation et d’hélices. 


5. Douglas Aireraft Co. ( usines a Santa Monica, Californie), 


(capital autorisé : I 000 000 
d’actions ordinaires au nominal 
de $ 10.—). 
6) Capital, en 1939 : Méme capital. 
Livraisons: 1939: $ 27 867 000. 
1940: $ 60971 000. 
1941: $ 180940 000. j 
1944: $ 1 061 407 O00. 
1945: $ 642 514000 (9 mois); 


a) Capital, en 1945 : 600 000 actions ordinaires émises | 


c 


~ 


grosses annulations de com- 
mandes (plus de 
$ 500 000 000), 
d) Bénéfice net : 1939: $ 2 884 000. 
1940: $ 10 832 C00. 
1941 : $ 18 177 000. 
1944: $ 7 685 o00. 
1945: $ 4921000 (9 mois). 
e) Bénétice net par action ordinaire émise : 
1939: $ 4,81. 
1945 : $ 8,20 (pour 9 mois). 
J) Cours en bourse : 
Fin aout 1939: $ 58 '/,. 
Fin aodt 1945 : $ 84.—. 
1? mars 1946: $ 94.— (cours maximum en 
1946: $ 101 '),). 
g) Données d’ordre général: Surchargée de com- 
mandes pour I’armée, la compagnie Douglas a néces- 
sairement négligé la construction d’avions commer- 
ciaux qui était au premier plan de ses préoccupations 
en temps de paix ; en conséquence, elle a perdu 
momentanément la place qu’elle occupait, au profit 
d’autres constructeurs ; pourtant elle prépare des 
types nouveaux, dont certains sont véritablement 
révolutionnaires : le quadrimoteur DC-6 et k 
bimoteur DC-8 avec hélices propulsives en poupe; 
le DC-7 est abandonné. 





6. Loekheed Aircraft Corp. (usines & Burbank, Californie). 


a) Capital, en 1945 : 1075 889 actions ordinaires ém- 
ses, 4 $1.— (capital autorist: 
1075 960 actions d’origine 
nominal de $ 1.—). 


b) Capital, en 1939 : 1000000 actions ordinaires # 
nominal de $ 1.— (l’augments 
tion de capital en novembre 194! 
résulte de l’absorption des petites 
usines d’aviation Vega Alt 


plane Co.). 


¢) Livraisons: 1939: $ 35 308 O00. 
1940: $ 45 000 C00. 

1941 : $ 145 000 O00. 

1944: $ 602 480 C00. 

1945 : $ 237190000 (6 mois); 6 F 

annulations de command 

semblent n’avoir guére OF 

d’influence sur le chiffre dF 

faires, Lockheed ayant % 

passer 4 temps 4 la constrc 


tion d’avions commerciaux ¢ 
de chasseurs a tuyére. i 
d) Bénétice net : 1939: $ 3 133 C00. ; 


1940 : $ 3 166 C00. 
1941 : $ 6 609 o00. 
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d) Bénéfice net: 1944: $ 4523 000, 
1945 : $ 1510000 (6 mois). 


) Bénétice net par action ordinaire émise : 


1939: $ 4,04. 
1945 : $ 1,40 (6 mois). 
/) Cours en bourse : 
Fin aout 1939: $ 19 °/,. 
Fin aout 1945: $ 287’. 
ier mars 1946: $ 38°/, (maximum en 1946: 
$ 45 '/,). 
g) Données d’ordre général: Avec le quadrimoteur 


de transport Lockheed Constellation, au stade de 
livraison, le Lockheed Constitution, plus grand 
encore, en préparation, le chasseur 4 réaction 
Lockheed P-80 Shooting Star avec des avions com- 
merciaux plus petits, cette firme est une des plus 
actives. 


7. Martin ((ilenn L.) Co. (usines a Baltimore). 


a) Capital, en 1945 : 1 124 564 actions ordinaires émi- 
ses, a $1.— (capital autorisé : 
1 500000 actions ordinaires au 
nominal de $ 1.—). 


b) Capital, en 1939 : Méme capital. 


;) Livraisons: 1939: $ 24 169 C00. 

1940: $ 30 663 ooo. 

1941: $ 67 238 O00. 

1944 : $ 533 400 C00. 

1945 : $ 195 867 000 (6 mois) ; 
grosses annulations de com- 
mandes qui, en aout 1945 déja, 
atteignaient pres de 

$ 413 000 000. 
d) Bénétice net : 1939: $ 4 111 O00. 

1940 : $ § 424 000. 

1941 : $ § 773 O00. 

1944 : $ 4910 000. 

1945 : $ 4 748 C00. 

¢) Bénétice net par action ordinaire émise : 
1939 : $ 3,75. 
1945 : $ 4,22. 
f) Cours en bourse : 
Fin aout 1939: $ 27 °/,. 
Fin aout 1945 : $ 25 '/,. 


: $ go */, (cours maximum 
en 1946: $45 '%). 


if mars 1946 


g) Données d’ordre général: Pendant la guerre et 
auparavant aussi, Martin traitait surtout les com- 
mandes de |’armée et de l’aviation navale ; il cons- 
truit, provisoirement, des hydravions pour l’aviation 
commerciale mais, en premiére ligne, pour l’aviation 
navale ; depuis peu, il s’occupe de transformer des 
birhoteurs et des quadrimoteurs militaires de trans- 
port ; il construit de nouveaux types et exécute des 
commandes de bimoteurs commerciaux Martin 202 
et Martin 228 ; le premier est prévu pour 40 passa- 
gers, le second est un peu plus petit. 


8. North American Aviation Ine. (usines a Inglewood, 
Califernie). 

a) Capital, en 1945 : 3 435 039 actions ordinaires émi- 
ses, A $1.— (capital autorisé 
6000 000 actions ordinaires au 
nominal de $ 1.—); la General 
Motors Corp. posséde un paquet 
d’actions (moins de la moitié) de 
cette compagnie qui passe pour 
une de ses filiales. 


b) Capital, en 1939 : Méme capital ; la derniére réduc- 
tion de la valeur nominale de 
Paction de $ 12,50 a eu lieu en 
avril 1933. 
¢) Livraisons: 1939: $ 27 609 c00. 
1940: $ 36 863 o00. 
1941: $ 60866 000 (9 mois). 
1944 : $ 684 003 000. 
1945 : 
d) Bénétice net : 1939 : $ 7 088 o00. 
1940 : $ 7 090 C00. 
1941 : $ 6076 coo. 
1944 : $ 8 390 O00. 
1945 : 
e) Bénéfice net par action ordinaire émise : 
1939: $ 2,6. 
1944: $ 2,44. 
f) Cours en bourse : 
Fin aout 1939: $ 13 7/,. 
Fin aout 1945: $ 10 %/,. 


$ 14°, (cours maximum en 
1946: $ 165/,). 
Données d’ordre général : En aout 1945, premiéres 
annulations de commandes pour un montant de 
$ 148 000 000 ; pourtant la compagnie pouvait, en 
novembre 1945 déja, annoncer la passation d’une 


1°F mars 1946: 


73 
van 





commande de l’armée, pour un nouveau bimoteur 
de chasse, le North American P-82 Twin Mustang 
(a deux fuselages) ; le montant de cette commande 
n’a pu étre déterminé jusqu’ici. 


9. United Aireraft Corp. (usines d’avions, de moteurs d'a- 
viation et d’hélices, & East Hartford, Connecticut). 
2 656 701 actions ordinaires émi- 
ses, a $5.—( capital autorisé : 
3 600 ceo actions ordinaires au 
nominal de $ 5.— ; derniére aug- 
mentation de capital en décembre 
1941 d’un montant de $ 3 000 000 
par l’émission de 600 000 actions 


a) Capital, en 1945 : 


ordinaires). 

6) Capital, en 1939 : 2.056 891 actions ordinaires au 
nominal de $ 5. 

¢) Livraisons: 1939: $ 52.082 c00. 


1940 : $ 126 058 Coo. 
1941 : $ 307 152 000. 
1944: $ 723 528 o00. 
1945 : $ 412 271 000 (9g mois). 
1939: $ 9 375 C00. 
1940 : $ 15 456 000. 
1941 : $ 16 721 COO. 
1944: $ 15 562 C00. 
1945 : $ 12 $74 000 (9 mois). 
¢) Bénéfice net par action ordinaire émise : 
1939: $ 3,53. 
1945 : $ 3,26 (g mois). 

f) Cours en bourse : 

Fin aout 1939: $ 32 Ys. 

Fin aout 1945: $ 26 5/,. 

1°¥ mars 1946: $ 327/, (cours maximum en 

1946 : $ 37/4). 

Données d’ordre général : Le groupe United Air- 
craft, dont les éléments les plus importants (sociétés 
tiliales) sont les usines de moteurs d’aviation Pratt 
& Whitney, les usines d’aviation Sikorsky et Chance 
Vought, enfin la fabrique d’hélices Hamilton 
Standard, a subi, en aout 1945 déja, une annulation 
de commandes de prés de $ 883 000 000 ; cependant, 
ce groupe important de l’aéronautique américaine 
a pu trouver, exactement comme avant la guerre, 
un vaste champ di’activité, en travaillant pour 
Parmée et Paviation commerciale ; les fabriques de 
moteurs produisent des moteurs de grande puis- 
sance, les usines d’aviation, des hélicoptéres, etc. 


d) Bénétice net : 


~ 


~ 


& 


A propos des actions de lindustrie aéronautique britannique 


Les actions de D’industrie aéronautique britannique — si 
on compare leurs cours du jour avec les dividendes 
des années passées — offrent pour une bonne part des 
rendements trés élevés. Les cours actuels sont de nou- 
veau les plus bas qu’on ait constatés ces derni¢res 
années. 

Il est facile d’expliquer ce rendement, ou ce bas 
nivean des cours ; il résulte des appréhensions générales 
suscitées dans l’aprés-guerre quant aux valeurs de 
l'industrie de guerre proprement dite. Signalons tou- 
tefois qu’il y a déja deux ans, des appréhensions du 
méme ordre dominaient le marché de New-York. Les 
valeurs américaines étaient par moment trés bas, elles 
aussi, mais depuis, leurs cours ont déja remonté consi- 
dérablement. Certaines d’entre elles ont méme atteint 
récemment des cours maximum, telles, par exemple, 
les Douglas, cotées a plus de § 100. C’est que la « démo- 
bilisation » a suivi une marche tout autre... 

Les entreprises britanniques de la production aéro- 
nautique devront également procéder a une réadapta- 
tion partielle. On peut admettre toutefois que ces usines, 
vu leurs grandes possibilités financiéres, trouveront des 
Occupations profitables en passant a d’autres secteurs 
de production, 4 moins qu’elles n’aient encore en car- 
net des commandes suffisantes d’avions militaires, de 
transport ou de tourisme. Il se peut d’ailleurs, en 
Voccurrence, que dans cette réadaptation, telle direction 
dusine soit mieux inspirée que telle autre. 

Nous donnons ci-dessous un fablean des fluctuations 
des cours, des dividendes et du rendement pour les actions 
de cing grandes entreprises de Vindustrie aéronautique 
britannique, les derniers cours notés ici étant ceux de 
mi-février 1946 : 


Bristol Aeroplane Company Ltd. a Bristol 


Cours du jour 13/3—, rendement env. 7 1), %. 


1936 1942 1943 1944 1945 
Maximum 80/6 14/9 15/7% 15/6 15/6 
“Minimum = §1/3—9/- 11/9 12/7 11/9 
Dividende 2/3 1 i 1/— 1! 


La société a émis en 1938 des actions gratuites (trois 
nouvelles pour quatre anciennes), ainsi qu'une action 
nouvelle pour chaque ancienne, au pair. 

Les actions ont done subi une diminution de substance 
par rapport 4 1936. 


Valeur nominale par action: sh, 10 


j 


De Havilland Aircraft Co. Lid. a Hatfield. 


Cours du jour 36/3, rendement env. 5 % %. 

Maximum — 83/ 45/— 46/ 45/6 43/3 

Minimum 63/9 32/6 36/6 36/3 31/10 

Dividende 2/ 2/ 2/- 2 2 
Valeur nominale par action: £ 1/ 

Fairey Aviation Co. Lid. ad Hayes 

Cours qu jour 16/7 %, rendement env. 5 % net. 

Maximum 44/6 19/3 19/6 17; 16/7 

Minimum 22/6 11/9 16, 14/4 13/3 

Dividende —/6 -/9,6 n /9,6n 9,6 n /9,6n 
Valeur nominale par action: sh. 10/ 

Handley Page Ltd. a Cricklewood ( Londres) 

Cours du jour 18/9, rendement env. 6 %. 

Maximum 63/3 25/4 27/3 25/- 23/3 

Minimum 38/6 13/9 20/7 19/6 17/9 

Dividende ‘6 oO 1/3 1/3 1/3 
Valeur nominale par action: sh. 5/—; il existe en 

outre des actions privilégiées & 10 %. 

Hawker-Siddeley Aircraft Co. Ltd. a Londres 

Cours du jour 17/3, rendement env. 9 ¥% %. 

Maximum  47/ 19/3 19/10% 19/6 20/1 

Minimum 24/9 = 11/ 15/9 16/3 16/ 

Dividende 1/6 1/7% 1/7% 1/7% 1/7% 
Cette holding contréle les entreprises suivantes: 


Armstrong Siddeley Motors Ltd., Hawker Aircraft Ltd., 
Sir W. G. Armstrong Witworth Aircraft Ltd., Armstrong 
Siddeley Motors Ltd., A. V. Roe & Co. Ltd., Gloster 
Aircraft Co. Ltd., Air Service Training Ltd., etc. 


En 1936, des actions gratuites ont é6té émises a raison , 


de une nouvelle pour dix anciennes, de méme qu’en 1938. 
La valeur nominale des actions est de sh 5/-. , 

Si les dividendes actuels peuvent étre maintenus, le 
rendement de ces actions sera trés élevé, méme aprés 
déduction de lPimpét qui est maintenant encore de 





45 %. Pendant la guerre, on se méfiait, et c’était légi- 
time, des placements en valeurs de l’industrie de guerre 
proprement dite, donc aussi celles de l’industrie aéro- 
nautique. On se métiait parce qu’aprés la guerre, pen- 
sait-on, les différentes entreprises perdraient leurs 
commandes habituelles, tout en se trouvant en pré- 
sence de stocks énormes de mati¢res premiéres et de 
produits semi-fabriqués ; de plus, la démobilisation 
ne leur permettrait pas de licencier leur fort nombreux 
personnel, Or, la situation a évolué dans un sens tout 
différent. Le « choc de fin de guerre » a été de courte durée 
et sans gravité. La conjoncture de guerre a fait place, 
presque sans transition, 4 une « conjoncture de redresse- 
ment». ll y a en Grande-Bretagne pénurie de main- 
d’ceuvre et de matériel, si bien que les entreprises du 
secteur industriel de l’aéronautique peuvent procéder 
sans autres a quelques licenciements et l’usinage de 
leur matériel peut se faire ailleurs, 4 moins qu’elles 
ne profitent des nombreuses occasions de le céder a 
bon prix. A tout cela s’ajoute une forte demande en 
avions civils et une extension du trafic aérien, comparable 
a celle que connut, a la fin de l’avant-derniére guerre 
mondiale, le trafic automobile. Partout on manque 
d’avions de transport. 

Il se peut qu’ainsi les actions de l’industrie aéronau- 
tique britannique fassent désormais une impression 
toute différente et assez analogue a celle que produi- 
sent les valeurs de |’industrie aéronautique américaine, 
comme cela se traduit nettement par les cours de New- 
York. 

Bien entendu, l’achat de cette catégorie d’actions ne 
va pas sans risques. La crise et la dépression d’apreés 
guerre, finiront bien par se manifester sur tous les mar- 
chés. On ne saurait dire dans quelle mesure ces sociétés 
connaitront alors des difficultés financiéres, si les divi- 
dendes seront supprimés et si les cours baisseront en 
conséquence. C’est un risque 4 courir, comme pour 
tout placement ; observons toutefois que les valeurs 
de l’industrie aéronautique britannique ont suffisam- 
ment de «chances » pour compenser ce risque, a 
commencer par le rendement et les réserves consti- 
tuées. Dr. Hermann Zicxert, Vaduz. 








































Levene Le 


Aviation militaire 


@ La suspension de tous les transports militaires aériens 
étrangers en territoire égyptien est proposée par le 
directeur de l’aviation civile égyptienne Mohamed 
Roushdy Bey. La raison de cette mesure réside 
manifestement dans l’impuissance du gouverne- 
ment égyptien d’assurer le contréle des passeports 
et le contréle douanier sur tous les aéroports 
exploités par des gouvernements étrangers. De ce 
fait, tous les avions devront atterrir 4 l’aéroport 
international du Caire. 


@ Le Conseil de la Défense nationale, en France, 
propose de ramener les effecti/s de l'armée de lair 
frangaise 4 60 ou 55.000 hommes, dont 20.000 
pour le personnel navigant. Au total, 200 avions 
de chasse ou de bombardement seulement reste- 
ront en service, contre 2241 au premier novembre 
1945, dont 400 avions de premiére ligne. 


@ Pour le deuxiéme semestre de 1945, l’armée de 
lair francaise signale 388 accidents de vol, dans 
lesquels 138 personnes ont trouvé la mort. Ces 
accidents sont attribués au vieillissement du maté- 
riel volant et au manque de radio-télégraphistes 
et de personnel au sol. 


@ Les effectifs de la Royal Canadian Air Force, sur le 
pied de paix, s’éléveront 4 30.000 hommes, dont 
16.100 dans l’élite, avec huit escadres de premiére 
ligne pour la défense aérienne immeédiate, 4500 
hommes dans les services auxiliaires et 10.000 
dans la réserve. 

@ En conséquence de la réorganisation des U. S. 
Army Air Forces, préparée par le nouveau chef de 
laviation d’armée américaine, le général Carl 
A. Spaatz, les grands groupements suivants seront 
mis sur pied : défense aérienne, sous le comman- 
dement du lieutenant-général Stratemeyer; avia- 
tion stratégique, sous le commandement du lieu- 
tenant-général Kenny; aviation tactique sous le 
commandement du lieutenant-général Quesada; 
ainsi que les commandements du matériel volant, 
de l’instruction aéronautique, des transports 
aériens, de l’académie de guerre aérienne et du 
service des essais. 


@ Le 28 février, l’aviation stratégique des 
U.S. A. A. F. a évacué sa derniére base en Grande- 
Bretagne, la base de bombardiers de Honington 
(Suffolk). En méme temps, le dernier Boeing 
B-17 «Forteresse Volante » a quitté les Iles 
Britanniques par la voie des airs. 


@ Les 75 chasseurs 4 réaction britanniques 
De Havilland D. H. 100 « Vampire » (avec 60 turbo- 
réacteurs de rechange D. H. « Goblin ») comman- 
dés par le gouvernement suédois, sont destinés au 
régiment de chasse aérienne FI3 Bravalla a 





Pd 
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Un cimetiére aia 


Norrképing. La livraison du premier D. H. 
« Vampire » est prévue pour avril 1946. 


Personnalités militaires 


@ Mutations dans le haut commandement de larmée 
de l’air francaise : Le général de corps aérien René 
Bouscat actuellement inspecteur général de l’ar- 
mée de l’air a été nommé, tout en conservant ce 
poste, chef de l’état-major général de l’armée de 
Yair et membre du haut commandement. II 
succéde au général de corps aérien Martial Valin, 
qui sera, sous peu, détaché aux Etats-Unis, pour 
participer aux travaux du Conseil de sécurité de 
V’O. N. U., en qualité de chef de la délégation 
militaire frangaise. — Les nominations suivantes 
dans l’armée de l’air francaise sont attendues 
sous peu : le général d’aviation Charles Frangois 
Lechéres, au poste d’inspecteur général adjoint, 
sous les ordres du général Bouscat; le général 
d’aviation Paul Jacques Girardot au poste de chef 
d’état-major général adjoint. Le général de bri- 
gade aérienne Terrasson a été nommé au com- 
mandement de la III® région aérienne (Toulon). 
Il succéde au général de brigade aérienne Mau- 
rice C. Cappart. 


@ Dans les milieux militaires francais, on s’attend 
a la nomination imminente du général de brigade 
aérienne Guyot au poste de chef-adjoint de l’état- 
major général des armées. Le général Guyot 
remplacerait le général Masnou. 


@ Les officiers de l’armée de lair frangaise dont 
les noms suivent quittent le personnel navigant, 
sont mis a la retraite, ou versés dans la réserve : 
le général de corps aérien Pierre Weiss, com- 
mandant la V® région aérienne (Afrique du 
Nord); le général de division aérienne Xavier de 
Sévin, jusqu’ici affecté au haut commandement 





ons americans & Landsberg (.\llemagne). Apparcils des U.S. A. A. F., en 
surnombre ou devenus inutilisables, qu’on a fait sauter au moyen d’explosifs. 


des troupes d’occupation en Allemagne et qui fut 
membre de la Commission de contrdle alliée pour 
I’Italie; les généraux de brigade aérienne Chambe, 
Guillot, Koechlin-Schwartz, Laurent et Masnou: 
le général de brigade aérienne de Peyronnet, en 
1945 chef de la mission militaire 4 Belgrade; les 
généraux de brigade aérienne Robin et Maurice 
C. Cappart, jusqu’ici commandant la _III* 
région aérienne (Toulon). 


@ Le ministére britannique de lair annonce la 
nomination de l’Air Chief Marshal Sir Guy 
Garrod au poste de chef de la délégation de la 
R. A. F. aux Etats-Unis. 


@ Le commandant en chef des forces aériennes 
norvégiennes, le major-général Hjalmar Riiser- 
Larsen, a quitté ces forces le 15 mars. 


@ Un fils du généralissime de l'Union Soviétique, 
le colonel Vassili Josifovitch Staline a été affecté a 
l’état-major général de l’armée de lair rouge. 


@ Lors des derniéres élections au Parlement sovié- 
tique, un nombre considérable de députés nov- 
veaux, venant de l’armée, sont entrés au Parle- 
ment, entre autres l’aviateur connu, Michel 
Gromov, colonel-général d’aviation. 


@ Le major-général Hugh J. Knerr est nomme¢ 
collaborateur personnel du commandant en chef 
des U.S. Army Air Forces, le général Spaatz. 
Le major-général Earle E. Patridge est nommeé 
sous-chef d’Etat-major et chef de la division du 
recrutement et de linstruction A |’état-major 
général de l’aviation d’armée. II remplace le 
major-général Hoyt S. Vandenberg, qui devient 
sous-chef d’état-major de I’U. S. Army et direc: 
teur du service des renseignements au ministére 
de la guerre (état-major général). 
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CHASSEUR RYAN 
FR-1 FIREBALL 


4 moteur  BzAZA5a. wat ] NN 


Wright Cyclone 9 
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Le Ryan FR-t Fireball, le premier chas- des performances de premier ordre et aver 
seur americain ott la puissance dun moteur Vappoint propulsion a réaction il atteint 
en étoile se complete de la poussée dun une Vitesse si extraordinaire, que pour des 
propulseur & réaction, est une nouveauté raisons militaires, elle ne peut étre réveleée. 


prestigieuse. Cette combinaison originale 
comporte une source immediatement dis- 


pontble de puissance supplémentaire pour 
le décollage et pour le combat et lui assure 
une plus grande autonomie que ne le ferait 
la seule propulsion a réaction. Avec. le J 


Cvclone 9 de 1350 HP, le Fireball réatise 
AIRCRAFT ENGINES 


CURTISS io WRIGHT 


Wright Aeronautical Corporation Paterson, N. J, U.S.A aoe va ; 
RST 4 LIGH 


Societe INDUSTRIELLE P our | AeRoONAUTIOUE 
NEVILLY S/ SEINE FRANCE. Tel.MA| 60-28 
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Nous fabriquons des boites de construction complétes et des 
spécialicés pour la construction de modéles réduits 


= KE Eee Nous nous chargeons de mettre au point et de publier les plans de modéles \ 








~~ za réduits, ainsi que les ouvrages techniques interessant j 
a E R oO Rt NW I i Of Ri l'aéromodellisme. 
. S.A. . 
5, RUE DU MARCHE GALERIES CENTRALES Nous livrons en Suisse et a |'étranger, des boites de construction 
A . ; ; ‘ 
a a ae +n) ® EW EY , complétes, des piéces détachées pour modéles 
Péléphone 5 7640 GEN EV E Adr. tél. Aéromnium-Geneve réduits, des moteurs miniature DIESEL pour modé- 


les réduits, des pilotages 4 boussole, des plans de 
construction et ouvrages techniques de la spécialiré. 


—_— - * 
Achat et vente de matériel aéronautique Nous importons une série de matériaux pour la construction de 
modéles réduits et nous désirons élargir le cercle ) 
Age nts: de notre clientéle et de nos fournisseurs dans tous 
les pays 


The De Havilland Aircraft Co, Ltd. Hatfield 
Percival Aircraft Co. Ltd. Luton 
Miles Aireraft Ltd. Reading 
Dowty Equipment Ltd. Cheltenham 





OFFICE DE DISTRIBUTION 
DE MATERIEL POUR MODELES 
REDUITS SCHAFFHOUSE 


(Suisse) 
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Trafie aérien en Suisse 


Survol des Alpes . Voyages sSpeciaur 


Photographie aévienne - Vols publicitaires 


ALPAR 


S.A. pour la navigation aérienne 


Berne 
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«PILATUS » CONSTRUCTIONS AERONAUTIQUES S.A, STANS (SUISSE) 








RADIO-SUISSE 


Société Anonyme de télégraphie et téléphonie sans fil 


DIRECTION : Berne, Hétel principal des Postes, tél. 2 26 03 














VIA RADIOSUISSE 


Communications radiotélégraphiques directes 


avec toutes les parties du monde. 


élégrammes «Via Radiosuisse» peuvent étre consignés 


Jans tous les bureaux télégraphiques suisses 


a taxe est la méme que celle des télégrammes 
| 


empruntant ta voie til 








COMPAGNIE DES MONTRES MARVIN S.A. LA CHAUN-DE-FONDS (SUISSE) 


ON FONODEEF EN 1865 








